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PRELIMINARS 
 
 1 - Objectiu del PFC. 
Defineixo el PFC, com el seu propi títol indica, com un Anàlisis meteorològic de la façana 
occidental de la costa portuguesa. Accés al ports en condicions meteorològiques adverses.  
La primera idea que considerem és la limitació del territori, la costa de Portugal, en aquest 
estudi a la seva façana Occidental. És a dir, descarto incloure en el PFC la costa Sud de 
Portugal, de São Vicente al Guadiana i els arxipèlags (Madeira i Açores). El motiu d‟aquesta 
limitació és pura i simplement per buscar una certa homogeneïtzació dels efectes a estudiar. 
Certament poc tenen a veure aquestes zones amb la façana occidental, tan en meteorologia com 
en tipologia de ports.  Considero molt més interessant la zona proposada…. i no vol dir que 
reflexionar una mica com afrontar una entrada a Portimão, port petit amb problemes de sonda 
disponible o Ponta Delgada (São Miguel) amb un temporal de migjorn o a Caniçal (Madeira) 
amb les seves característiques corrents de marea no sigui del tot interessant però en algun lloc 
ens havíem de parar. 
L‟objectiu d‟aquest PFC rau principalment en la seva primera part en estudiar els aspectes 
meteorològics presents en la zona proposada, buscant les seves causes més immediates, 
destacant els fenòmens potencialment més adversos com a més interessants i definidors de  la 
navegació per la zona. També tindrem en compte els aspectes oceanogràfics més notables 
d‟aquesta costa.  
En una segona part, a partir de les dades recopilades i resumides de la primera part 
reflexionarem sobre la seva influència en la navegació de la costa portuguesa, donant una 
importància cabdal a la previsió meteorològica. De fet, obro la segona part del PFC amb la frase 
“Una bona navegació és una bona predicció”. Seguidament analitzarem els mitjans de  
previsió meteorològica disponibles a la zona. Destaco que aquesta part l‟incloc amb la 
navegació i no en els aspectes meteorològics generals descrits a la primera part del PFC i ho 
faig amb tota la intenció. A partir de la previsió reflexionarem sobre les limitacions que ens 
impliquen les condicions adverses. Aquesta reflexió es construeix solament a partir de la 
experiència qualitativa que he viscut com a navegant d‟aquestes costes amb determinat tipus de 
vaixells.  
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En una tercera i última part, s‟analitzarà l‟accés, amb les variables i metodologia a tenir en 
compte, als ports comercials principals de la zona, de nord a sud: Leixões, Aveiro, Figueira da 
Foz, Lisboa i Setúbal. No tindré en compte Viana do Castelo, per no haver-hi entrat mai ni 
Sines per no trobar-hi aspectes rellevants per estudiar, o si més no, característics. Per realitzar 
l‟estudi, els ports els agruparem amb “ports de barra” (Aveiro i Figueira), “ports d‟estuari” 
(Lisboa i Setúbal) i Leixões (únic port artificial). En cada cas reflexionarem sobre els fonaments 
teòrics que incideixen en cada entrada i l‟aplicació i la vivència pràctica. Crec que aquesta part 
del PFC  és la que pot tenir més interès.  
 
 
2 - Motivació 
La motivació d‟aquest PFC rau en la reflexió i la vivència després d‟uns quants anys d‟exercici 
professional a bord de vaixells mercants. I també voldria ser, si algun lector desenfeinat algun 
dia es passeja per aquestes pàgines, una humil invitació a navegar i a viure aquests tipus 
d‟experiències  en primera persona. 
Recordo, ja fa un grapat d‟anys, massa, els meus primers passos per aquesta Casa. Assignatura 
d‟economia marítima d‟en Francesc Lleal. Segurament tenia molt poc d‟economia i bastant de 
pura geografia. Aquella assignatura per a mi va ser una formidable invitació a navegar, a 
descobrir personalment “en viu” els esquemes dels centenars de ports descrits sobre la pissarra i 
explicats amb la passió per la mar característica del personatge.  Una de les primeres classes i el 
primer “control” de l‟assignatura va versar sobre la costa portuguesa, principals ports i 
esquemes de tots ells. Possiblement aquest PFC tan sols sigui una ampliació i una reflexió 
d‟aquella classe garbellada pels anys.  
La  meva experiència de navegació per desgràcia es limita a Europa i comptats països del nord 
d‟Àfrica. Per Europa, des dels països nòrdics fins a l‟extrem del Mediterrani Oriental. Si bé la 
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zona ha estat limitada, uns 8 anys de navegar al „tramp‟ sense rutes prefixades donen una 
experiència suficient per tenir una visió global i precisa de moltes zones i una d‟aquestes zones 
ha estat Portugal.  
D‟altra banda sempre he tingut un especial interès per aquest país ibèric que està tan a prop  i 
que moltes vegades és molt desconegut a casa nostra. Un interès cultural, històric, literari, 
polític i com no podia ser d‟una altra manera geogràfic i marítim.  
I he cregut que la temàtica proposada ha de ser d‟interès simplement per la concentració de 
tràfic marítim que es troba a la zona i per les condicions meteorològiques que solem trobar 
especialment a  l‟hivern. Però la „terra‟ on verdaderament ha germinat la llavor d‟aquest PFC ha 
estat  els maldecaps i “altres coses” de les entrades a Aveiro i Figueira en ple hivern amb els 
sempiterns NW entaulats. Aquestes entrades de llarg han estat les experiències viscudes més 
complicades en un pont d‟un vaixell en la meva vida professional. A partir d‟aquesta 
experiència i amb la voluntat d‟estudiar aquests aspectes concrets i  emmarcar-los en una 
temàtica general coherent s‟ha definit aquest PFC: una mescla d‟experiència, de vivència i de 
reflexió en veu alta sobre la navegació i els ports de Portugal. 
 
3 - Metodologia 
Els materials usats com a font en aquest PFC són variats perquè es toquen molts temes, que 
encara que relacionats són complementaris. El material usat més profusament ha estat 
l‟experiència personal. En tot moment he volgut fer un PFC senzill, viscut i a poder d‟alguna 
utilitat encara que sigui molt minsa. 
En la primera part he tingut “dues crosses” com a fils conductors de la matèria: els derroters de 
la zona. Del “Instituto Hidrográfico de la Marina”: Derrotero de las Costas de Portugal y SW de 
España desde el Río Miño al Cabo Trafagar. Núm 2-Tomo II – 15ª Edición 2013. Del “United 
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Kingdom Hydrographic Office”: Admiralty Sailing Directions NP67 West Coast of Spain and 
Portugal Pilot - 12
th
 Edition 2014.  
I dic que han estat “dues crosses” perquè la primera part, d‟anàlisis meteorològic i oceanogràfic 
es construeix a partir de la lectura en diagonal d‟aquests dos derroters amb freqüents parades, 
puntualitzacions, subratllats i ampliacions provinents de la meva experiència personal. 
Paral.lelament voldria fer una reivindicació del derroters com a textos clàssics del navegants des 
de temps immemorials quan cada dia són més apartats i deixats de banda a favor de la 
tecnologia i en massa ocasions per ser només oberts per ser retallats, pegats i corregits amb 
desgana per un 2n oficial novell responsable de la matèria. Probablement el derroters haurien de 
ser espigats de molta informació inútil. Però també són de lectura interessantíssima per conèixer 
realment la zona que estem navegant, especialment les introduccions meteorològiques. I ens 
donen també un coneixement local de les entrades que ens serà útil, decisivament útil per no 
lligar-nos de peus i mans a la tecnologia. Altres materials usats en aquesta part han estat obres 
de meteorologia generals i els apunts de l‟assignatura de meteorologia de la carrera. 
A la segona part han entrat altres materials a escena. Per l‟apartat de prediccions he seguit en tot 
moment la meva experiència personal i he descrit les web de predicció que utilitzo 
preferentment. De webs de predicció n‟hi ha una gran quantitat però al final les etapes viscudes 
et redueixen l‟ús a un petit nombre que consideres més fiable i també l‟intercanvi de criteris 
amb altres navegants. Després el PFC continua amb una  somera descripció de les principals 
rutes Sud-Nord del corredor portuguès i el seu pas pels dispositius. Per definir aquesta part m‟he 
recolzat amb el “Maxsea Time Zero 2.0.4” actualizat fins el 15/08/2015, d‟on he tret les cartes 
nàutiques i he tirat els rumbs corresponents. De materials de consulta també he tingut els 
derroters ja descrits anteriorment. 
Pel que fa a la tercera part el material primari ha continuat sent els derroters descrits i la 
cartografia i navegació electrònica de la versió actualitzada del Maxsea. Únicament hem canviat 
d‟escenari, hem passat de la navegació oceànica nord-sud per la costa de Portugal a l‟accés als 
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ports de la zona. Per la part de les entrades als ports d‟estuari, Lisboa i Setúbal, he introduït una 
part més teòrica d‟estudi dels efectes del corrent i del vent sobre el vaixell, ambdós aspectes de 
molta importància a les entrades d‟aquests dos ports. Per fer-ho, m‟he recolzat amb dues 
presentacions d‟aquesta temàtica de “l‟Ecóle supérieure de navegation d‟Anvers” molt 
didàctiques, clares i fonamentalment útils respecte l‟efecte del vent i la mar sobre la navegació. 
La tercera i última part és la més important del PFC i, com no podia ser d‟una altra manera, on 
més pes té l‟experiència personal per no perdre de vista mai que aquest PFC vol ser d‟un 
contigut eminentment pràctic i sobretot viscut. 
4  - “El vaixell” 
Una dels suggeriments que em va fer en Xavi Osés, el director del PFC, a partir de la primera 
versió que vaig confegir d‟aquest PFC va ser la de incloure un capítol sobre les característiques 
dels vaixells amb que he navegat la zona estudiada. Precisament perquè a la segona part del 
PFC, on parlo de la navegació, faig referència al tamany del vaixell com a característica 
fonamental que definirà el tipus de navegació que haurem de realitzar. Del tamany del vaixell 
com a característica definidora de la navegació meteorològica he trobat ben poca cosa, de fet a 
les diverses assignatures de la carrera relacionades d‟aprop o de lluny amb la temàtica: teoria 
del buc, estabilitat, pèrdua d‟estabilitat per efectes d‟onada, sincronismes, dinàmica de vehicles 
marins, etc etc etc rarament tenim en compte el tamany del vaixell. Precisament una de les idees 
que em vaig plantejar per realitzar el PFC era relacionar la navegació sota condicions adverses 
en funció del tamany del vaixell… però vaig decidir no enfrontar-me amb aquesta temàtica 
degut a que la meva experiència professional per desgràcia només s‟ha desenvolupat en un tipus 
molt concret de  vaixells, de les mateixes característiques.  
Els vaixells en els que he navegat per la costa portuguesa, corredor nord-sud i realitzant entrades 
sovints als seus ports sota tota classe de condicions són el següents : Bouga, Luno, Medal, 
Barizo, Laga y Laudio de Naviera Murueta S.A. durant el període 2006-2013 ocupant plaça de 
primer oficial i finalment el Cap Formentor de Transportes Marítimos Alcúdia de capità al 
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2014. Amb el bagatge d‟aquests períodes he construit aquest PFC. Tots els vaixells citats són 
molt similars en quant a tamany, potència, estabilitat i comportament en la mar i m‟allargaria 
innecessàriament per aportar molt poc si ens aturéssim a parlar de cada vaixell. A mode 
d‟exemple veurem el Barizo (de construcció holandesa el 1999). 
Característiques fonamentals: 
Eslora total: 94.99 m 
Mànega total: 13.17 m 
Puntal fins a coberta principal: 7.15 m 
Desplaçament (estiu): 6515 TM 
Calat (estiu): 6.20 m  (en llast habitualment 2.60 m i 4.20 m) 
Volum de càrrega: 6200 m3 
Velocitat: 11‟ (carregats) – 12‟ (llast) 
Potència: 2400 KW 
Consum: 8.5 TM/dia  
Capacitats combustible: IFO - 225 m3 / MDO – 39 m3 
Com hem comentat, els altres vaixells són de característiques molt similars. Per tant podem 
resumir que són vaixells petits, amb comportament molt diferent en funció si anem carregats o 
en llast (gran diferència de calats i d‟estabilitat), relativament lents (270‟ per dia en condicions 
òptimes) i amb capacitat per navegar amb MDO de habitualment no més de 3 dies (variable 
també molt important). A part de la pròpia condició de carregats o amb llast també serà 
fonamental el tipus de carga que transportem i la seva influència directa amb l‟estabilitat i per 
tant amb el comportament del vaixell sotmès a mal temps. Els dos extrems podrien ser el 
transports de bobines o de vigues d‟acer que suposen GM de més de 3m i d‟altra banda un 
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transport de gra o de xatarra lleugera que ocupen tot el volum de les bodegues que suposen GM 
al voltant de 0.50m. Amb uns condicionants tan diferents la influència de les condicions 
meteorològiques també seran totalment diferents.  
1- Barizo (marinetraffic.com) 
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1º PART : Anàlisis meteorològic de la costa portuguesa 
Capítol 1 – Aspectes generals i principals variables 
Les condicions meteorològiques en el territori continental de Portugal, com en qualsevol altre 
punt o regió de la Terra, vénen determinades per factor meteorològics generals als que 
s‟agreguen factors regionals o locals. Els factors generals depenen de la situació geogràfica del 
territori amb respecte a la circulació general de l‟atmosfera. Els factors regionals i locals són la 
influència de la mar, dels continents i de les serralades, la altitud, la topografía, l‟ exposició als 
vents dominants, la natura i les característiques del sòl etc.. que contribueixen a la creació de 
condicions locals més o menys diferenciades. 
El territori continental de Portugal, comprès entre les latituds 37ºN i 42ºN, està situat, amb 
relació a la circulació general atmosfèrica, en el trànsit entre la zona dels anticiclons 
subtropicals i la zona de depresions del hemisferi Nord. 
La zona dels anticiclons subtropicals del hemisferi Nord és una zona d‟altes pressions i per tant 
de divergència i subsidència del aire. La latitud mitjana d‟aquesta zona està situada prop del 
35ºN, la qual correspon a la zona desèrtica d‟aquest hemisferi i té a l‟oceà Atlàntic la designació 
local d‟anticicló de les Açores. 
L‟Anticicló de les Açores no és permanent ni estacionari, arriba, com a regla general a la major 
intensitat i posició extrema  nord i oest a l‟estiu i pel sud i est a l‟hivern. La intensitat i la 
posició del anticicló canvia també d‟un dia per altre, de vegades a l‟hivern es queda al S i 
d‟altres vegades en que una gran depressió es forma sobre la regió de les Açores es mou. 
Al N de la zona dels anticiclons subtropicals es troba la zona de depressions del hemisferi N. La 
latitud mitjana d‟aquesta zona està situada prop dels 60º de latitud N. Però com que la posició 
de les dues zones descrites no és fixa, la línea esquemàtica de separació, que és el front polar, 
amb vents dominants del W té un desplaçament periòdic anual cap al pol a l‟estiu i cap a 
l‟ecuador a l‟hivern, arribant en aquesta època al territori continental de Portugal. 
D‟aquí resulta que, durant l‟hivern, el territori, especialment la part N, estigui sota la influència 
de les depresions de l‟hemisferi N, amb canvis freqüents de temps provocats pel pas eventual de 
depressions. Les masses d‟aire marítim, d‟origen polar i tropical, procedents del W, arriben a la 
costa i després de la línea d‟altures, Peneda-Gerez-Marao-Montemuro-Caramulo-Buçaco que es 
prolonga fins a Sintra en un gran arc orientat aproximadament de N a S, en que els hidrometeors 
de tipus frontal s‟agreguen als provocats per l‟orografia. Una vegada  les masses d‟aire passen la 
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línia descrita perden gran part de la humitat donant a sotavent precipitacions bastant inferiors a 
la regió exposada als vents de la mar.  
 
Pressió Atmosfèrica 
2-Diagrames de pressió atmosfèrica gener i juliol (Admiralty Sailing Directions) 
Eventualment durant l‟hivern, el territori està sota la influència del anticicló de la Açores amb 
aire sec d‟origen superior. Durant l‟estiu està principalment sota la influència d‟una depressió 
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d‟origen tèrmic que es forma sobre la Península Ibèrica amb aire calent i sec d‟origen 
continental. 
El valors mitjans anuals de la pressió atmosfèrica a la costa, estan compresos entre els 1016 hPa 
i 1020 hPa . Els valors mitjans mensuals varien poc durant l‟any, amb un màxim al gener i un 
mínim a l‟abril, que es desvien del valor mig anual +3,5 hPa i -2,0 hPa respectivament. La 
pressió atmosférica mitjana puja, com a regla general d‟abril a juny, es manté estacionària 
durant alguns mesos, torna a pujar fins al gener i després baixa fins l‟abril. 
Temperatura del aire 
Els valors mitjans de la temperatura del aire a la costa augmenten gradualment de N a S d‟aprop 
de 14º al Miño fins a poc més de 17º a l‟Algarve. Els valors mitjans mensual varien regularment 
durant l‟any amb un màxim a l‟agost (rarament al juliol) que va de 18º al Miño fins a 24º al 
Algarve. El mínim es dóna al gener i va  de 9º al Miño fins a 11,5º al Algarve. 
Humitat del Aire 
Els valors mitjans anuals de la humitat relativa a la costa al N de Cabo de Roca són clarament 
superiors (76% a 86%) als de la humitat relativa  al S de la costa occidental i de la costa del 
Algarve (70% a 75%) 
Els valors mitjans mensuals varien durant l‟any amb un màxim al hivern (generalment desembre 
o gener) i un mínim a l‟agost. Generalment la variació durant el dia és bastant regular amb 
valors elevats a la matinada que van disminuint fins al començament de la tarda tornant després 
a créixer. No és corrent observar a la costa valors d‟humitat relativa inferiors al 50%. 
Precipitacions 
La quantitat mitjana anual de precipitacions a la costa disminueix ràpidament desde el Miño on 
arriba als 1600 mm al Algarve d‟on és de l‟ordre de 350 mm. Els valors mitjans mensuals de les 
precipitacions tenen un màxim al novembre i un mínim a l‟agost. 
Nuvolusitat 
Els valors mitjans de la nuvolositat a la costa són, en general, majors al N que al S i el valors 
mínims corresponen a la costa del Algarve. La nuvolositat mitjana varia poc durant l‟any però 
en general té un valor mínim al juliol o agost creixent cap al desembre quan té el valor màxim. 
Disminueix una mica per tornar a créixer al març i tornar a disminuir progressivament fins al 
mínim de l‟estiu. 
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Boira 
3- Diagrames de freqüència de boira Agost i Febrer (Admiralty Sailing Directions) 
En general es pot dir que les boires a la costa són més freqüents a l‟estiu que a l‟hivern i amb 
més intensitat al matí que a la tarda. Tenen  lloc principalment en condicions anticiclòniques 
amb calma o vent dèbil. El mes amb major mitjana de dies de boira és agost a la façana 
occidental de la costa, de vegades setembre entre Cabo da Roca i Sao Vicente i al desembre a la 
costa S (Algarve). El mes amb menor mitjana de boira varia segons la zona però en general 
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coincideix en el periode de març a juliol. S‟observa mitjanes de 32 dies de boira anuals a Viana 
i Cabo Carvoeiro, 64 dies a Cabo de Roca, 18 dies a Setúbal i 8 dies a Faro. 
 
Vents 
La direcció N és clarament predominant tots els mesos de l‟any però amb importants 
matitzacions:  Al N de Cabo Carvoeiro, d‟octubre a desembre la direcció predominant es NW i 
al mes de desembre direcció W. Els valors mitjans anuals de velocitat del vent no passen de 
força 3 (7-10 nusos) 
Tenint en compte mitjanes estacionals, de maig a novembre la mitjana no passa de 10 nusos 
mentres que al desembre està entre 10 i 15 nusos. Febrer és el mes amb una mitjana més alta 
(més de 15 nusos) en tota la zona, sigui quina sigui la latitud. 
La frecuència de temporals a la zona (força 8 Beaufort o més) en els mesos de desembre a 
febrer representen un percentatge de dies de temporal d’un 2% al S de Cabo Carvoeiro, 
augmentant en funció de la latitud (2º més  al N de Carvoeiro ja tenim un 6%  de dies de 
temporal).  De maig a octubre el percentatge de dies de temporal és inapreciable. La resta de 
mesos tenim un 2% al N de Carvoeiro, disminuint cap al S. Els vents màxims anuals es donen 
en els mesos d‟octubre a desembre i la direcció associada en tots els punts propers a la costa 
portuguesa occidental és de SW i la velocitat d‟uns 45 a 55 nusos augmentant a major latitud. 
Mar 
La frecuència de marejol en tota la costa es quasi el doble que la frecuència de maregassa sent 
molt poc freqüent la mar grossa. 
En la costa occidental la marejol és més freqüent de març a octubre, principalment de juliol a 
setembre. La maregassa és més freqüent de novembre a març. La mar grossa és més freqüent de 
novembre a febrer i en contades ocasions a l‟estiu. La direcció més freqüent de la maregassa és 
W a la zona N (també s’hi dóna SW) i NW a la zona central.  
Onatge 
L‟altura mitjana de les ones varia lleugerament amb la latitud i és major a l‟hivern que a l‟estiu. 
En els mesos hivernals, novembre, desembre, gener i febrer, en un 90% dels dies d’altura de 
l’onatge és superior a 2 m. De maig a setembre el percentatge es redueix al 40 %. Agafant com 
a referència l‟altura de 4 m, el mesos de desembre, febrer i gener tenim un percentatge de dies 
entre el 22% i el 38 % en proporció creixent a mesura que anem guanyant latitud. De maig a 
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setembre l’altura significativa mitjana és menor de 2 m i d’octubre a abril major, sent 
desembre i gener els pitjor mesos amb una altura  mitjana de més de 3m. 
Prenent en consideració les altures màximes registrades (en aquest cas de l‟any 1979 a 1993), 
considerant mar total en combinació de mar de vent i mar de fons tenim que de novembre a 
febrer les altures màximes són entre 14m i 15m, creixent en funció de la latitud sent el pitjor 
mes febrer  registrant-se 16 m i 17m al N de Carvoeiro. La resta de mesos presenten bastantes 
diferències. Març presenta altures d‟uns 8m d‟altures mínimes fins a una altura máxima 
registrada d‟uns 5 m els mesos d‟estiu. 
Fins aquí hem donat una pinzellada de les condicions més rellevants de vent i mar que ens 
podem trobar en la costa portuguesa en funció de l‟època de l‟any. Però donada la importància 
fonamental en la navegació d‟aquests aspectes farem un estudi per trimestres tot creuant els 
diagrames de mar i de vent que es troben en el derroter britànic de la zona, que en aquest 
aspecte és molt més pràctic que l‟espanyol. Aquests diagrames els considero molt importants, ja 
que ens donen la probabilitat de direcció i d‟intensitat dels fenòmens meteorològics decisius en 
la navegació, el vent i l‟estat de la mar. Inclús podem afirmar que el factor decisiu en la 
navegació és l‟estat de la mar ja que el vent en sí el que produeix és  variació en l‟estat de la 
mar, ni menys ni més. Diuen que una imatge val més que mil paraules, doncs anem per pams: 
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Capítol 2 – Distribucions de mar i de vent durant l’any
       
4- Distribució de vent al gener (Admiralty Sailing Directions) 
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5- Diagrama de distribució del mar de fons al gener (Admiralty Sailing Directions) 
Els diagrames trimestrals de mar  de fons i de vent els repassem junts perquè encara que el mar 
de fons sigui “independent” del vent present,  aquest vent el condiciona decisivament podent 
millorar l‟estat del mar si el vent local es contrari al mar de fons o empitjorar-lo decisivament si 
es sumen els efectes per ser de la mateixa direcció. 
En els dos diagrames anteriors tenim les distribucions de gener.  La veritat és que des del 
novembre fins ben entrat al març si navegues molt per aquesta zona si no sofreixes temporal  
navegant cap al Nord buscant el golf de Biscaia el sofriràs navegant cap al Sud buscant el 
Mediterrani. És una estació temible. Pel que fa a la distribució del vent veiem que en 
pràcticament tot l’oceà fins a les Açores i més enllà dominen les components Oest, que ve 
directament relacionat amb les corrents generals de vent produit per Coriolis a l‟hemisferi Nord. 
I especialment dominen les del tercer quadrant, amb la notabilíssima excepció de la zona 
adjacent al tram sud de la façana occidental portuguesa (de Cabo da Roca a São Vicente) on 
domina la component NE (primer quadrant) tan en direcció com en intensitat. Al golf de Cadis 
la component N és dominant en aquest mes. En el tram de costa de Cabo da Roca al Miño ja 
domina el tercer quadrant però la presència del NE també és notable. És de tenir en compte 
també que les direccions són molt canviants i que pràcticament tots els quadrants tenen 
percentatges no negligibles. El motiu és clar: el pas de borrasques per la zona en aquesta época 
de l‟any amb les rolades pròpies del vent al pas de la borrasca.  A mesura que ens anem movent 
al Nord i a l’Oest  la intensitat del vent creix. Això és una constant estadística i també viscuda 
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profusament. I també és una variable a tenir molt en compte.  És molt significatiu d‟aquesta 
progressió que sobre els 47ºN 037ºW (a l‟extrem NW del diagrama) la component i intensitat 
més probable de vent a gener sigui component Oest i intensitat de 8 a 12 Beuafort. 
Afortunadament aquesta zona ens queda lluny de la costa portuguesa però desafortunadament 
forma part de les zones on es crea la mar de fons que si que ens arribarà. 
Pel que fa a la distribució del mar de fons, com és natural, també dominen les components Oest 
com en el cas del vent. I en aquest cas sense les excepcions del vent  del primer quadrant en les 
zones adjacents a la costa. Una altra diferència fonamental és que en el cas del mar de fons 
predomina el quart quadrant en lloc del tercer. I si bé a l‟hivern podem rarament trobar calmes 
de vent, de mar de fons en trobarem absolutament sempre i amb direccions menys  canviants 
que el vent:  El cuart quadrant és absolutament majoritari però també es de notar que a mesura 
que ens anem movent al Nord i a l’Oest l’altura significativa del mar de fons creix i té 
tendència a agafar direccions més pròximes a l’Oest, però mantenint-se sempre majoritàriment 
en el quart quadrant. Les pitjors situacions es donaran quan ens trobem entaulat un vent fresc 
del quart quadrant coincident en mar de fons grans del mateix quadrant. Al sumar-se produeixen 
situacions verdaderament temibles especialmente en la navegació N pel corredor portuguès. 
Però tot això ho veurem mes endavant amb més detall en l‟estudi de les situacions sinòptiques 
particulars.  
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Continuem amb el diagrames corresponents al Abril 
 
6-Diagrama de distribució dels vents a l’abril (Admiralty Sailing Directions) 
 
7- Diagrama de distribució del mar del fons a l’Abril (Admiralty Sailing Directions) 
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Pel que fa a la distribució de percentatges de direcció del vent present a l‟abril en les zones 
adjacents a la costa veiem un clar domini de les components nord tan del primer com del cuart 
quadrant amb preeminència del primer quadrant. Però al separar-nos de la costa aviat trobem els 
percentatges molt repartits en la majoria de direccions exceptuant el segon quadrant. A mesura 
que ens anem movent cap al Nord i cap a l’Oest les components Nord perden percentatge i 
agafa importància el tercer quadrant. En la zona costera la intensitat del vent del sudoest en 
comparació al diagrama del gener baixa  però continuem tenint percentatges molt alts de tenir 
forces 5-6 de components Nord. La diferència amb l‟hivern fonamental és que la intensitat del 
vent oceà endins sí que baixa decisivament, produint una altura de mar de fons al corredor 
portuguès significativament menor. 
La distribució del mar de fons en el diagrama de l‟abril segueix una pauta molt semblant a la del 
gener, de domini decisiu del quart quadrant. A mesura que ens anem movent cap al Nord i cap a 
l‟Oest va agafant importància la component Oest en detriment de la Nord. I com a l‟hivern de 
mar de fons en trobarem absolutament sempre però generalment de menor intensitat. Si bé al 
gener els percentatges de mar de fons fins a 2m són molt petits a l‟abril agafen importància, 
especialment en el tram més favorable Sao Vicente-Cabo da Roca. A canvi en una navegació N 
pel corredor, que habitualment sempre sol ser la més problemática, a la primavera és més 
probable que es sumin els efectes adversos de mar de fons del quart cuadrant i vents de 
component nord, al tenir el vent més constància de direcció Nord que a l‟hivern en les zones 
properes a la costa. 
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8- Diagrama de distribució de vents al juliol (Admiralty Sailing Directions) 
 
9- Diagrama de distribució de mar de fons al juliol (Admiralty Sailing Directions) 
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Pel que fa a la meteorologia estiuenca dir que sol ser favorable a la costa portuguesa amb 
domini del bon temps. Quan navegues per aquesta zona a l‟estiu penses que molt afortunats 
podríem ser si sempre ho trobèssim així. Seguint la tendència que ja ens trobem a la primavera, 
el domini de vents del nord és molt significatiu a la zona adjacent a la costa amb inclús més del 
50% del percentage i arribem al 80% entre les direccions Nord Est-Nord Oest amb cert 
predomini del NE. Però a mesura que ens anem movent cap al Nord i cap a l’Oest van agafant 
pes el tercer i quart quadrant, finalment predominant el tercer quadrant. Si bé a les zones prop 
de la costa trobarem variacions pronunciades, oceà endins els vents més habituals són del Sud 
Oest, com tot el decurs de l‟any excepte la tardor que veurem seguidament. Les intensitats del 
vent són menors que les de la primavera, però no tan minses com podríem esperar. Els 
percentatges de vent més intens els trobarem precisament a la zona costera a diferència de les 
altres èpoques de l‟any. Tindrem probabilitats respectables de trobar vents del nord de forces 
5/6, però les persistències són molt menors que a l‟hivern.  
La gran diferència del temps estiuenc a l‟hivernal en aquesta zona és el descens decisiu en la 
presència de mar de fons, variable molt important per a la navegació. Els motius són evidents, ja 
comentats en el paràgraf anterior sobre la distribució dels vents: la disminució en la intensitat 
del vent oceà endins, encara que la distribució de les direccions de vent és pràcticament la 
mateixa que a l‟hivern.  Pel que fa a les distribucions de la direcció de mar de fons tenim 
predomini total del primer i quart quadrants a la costa i a mesura que ens anem movent cap al 
Nord i cap a l‟Oest agafen importància el tercer i el quart, especialment el tercer. Però l‟estudi 
d‟aquestes distribucions té molt poca importància, a part de l‟estadística, perquè les intensitats 
són molt petites, de molt poc impacte per a la navegació. L‟estat i la direcció de la mar serà 
factor directe del vent local present. Tenint en el nostre corredor N-S predomini de mar del 
Nord d‟acord amb la direcció preeminent del vent a l‟estiu. 
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10 – Diagrama de distribució del vent a l’octubre (Admiralty Sailing Directions) 
 
11- Diagrama de distribució del mar de fons a l’octubre (Admiralty Sailing Directions) 
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Els percentatges de distribució de les direccions del vent a l‟octubre són pràcticament els 
mateixos que els del gener. Característica a tenir molt en compte. A la costa predominen Nord i 
Nord-Est i a mesura que ens anem movent cap al Nord i cap a l’Oest van agafant predomini la 
component Oest en general (Nord-Oest al Nord i Sud-Oest al Sud) però són distribucions molt 
més repartides que les de l’estiu on la component Nord és molt majoritària. Pel que fa a 
intensitats podem veure que són molt variables però tenim percentatges importants de força 5-6 
de component Nord a la zona adjacent a la costa. 
Pel que fa a la distribució de mar de fons també segueix  l‟esquema de distribució de l‟hivern 
com no podria ser d‟una altra manera donat que el règim de vents és molt similar: domini total 
del mar de fons del Nord-Oest tan característic de la zona. Encara ens trobem un Nord-Oest més 
persistent ja que a l‟hivern la component Oest té una mica més de pes. La diferència es que en 
general tindrem menors altures significatives, però l‟estat de la mar, en general, és molt més 
semblant  al de l‟hivern que al de l‟estiu. A mesura que ens movem cap al Nord trobarem més 
intensitat com també es habitual, i més component Oest. És molt habitual navegar aquesta costa 
a la tardor amb mar de fons del Nord-oest combinat de mar de vent de vent del Nord o Nord-est. 
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Capítol 3 - Distribucions de freqüències de vent de força 7 o més. 
A continuació repassarem els diagrames de percentatge de vents de força 7 o més a la zona 
corresponents als mesos de gener i de juliol. Encara que “temporal” es considera que comença a 
partir de força 8, un vent de força 7 mínimament persistent també aixeca mars d‟altures grans. 
 
11- Diagrama de percentatge de freqüència de vents de força 7 o més al gener (Admiralty 
Sailing Directions) 
El diagrama corresponent al gener és molt clar. La primera vegada que el vaig veure és sentir la 
confirmació palpable d‟alguna cosa que has viscut: A la meitat nord de la costa portuguesa el 
temps és molt pitjor que a la meitat sud. I que navegant cap al sud desde Finisterre amb bon 
temps molt rarament trobarem mal temps al Sud a no ser una llevantada a l‟Estret. Però a la 
inversa, especialment a la tardor i a l‟hivern podem tenir relativament bon temps al tram sud i 
empitjorar moltíssim una vegada hem passat Carvoeiro. En diagrama veiem que desde l‟estret 
fins a l‟altura de Sines tenim menys d‟un 10%, de Sines a Carvoeiro d‟un 10% a un 15% i de 
Carvoeiro a Finisterre d‟un 15% a un 20%. Resumint el percentatge de temporal és el doble de 
freqüent al nord que al sud. I quan hi ha temporal a tota la zona al nord  pràcticament sempre 
será de més intensitat que al sud. Aquestes són variables fonamentals a contrastar evidentment 
amb la previsió meteo que tinguem. I ens influiran també decisivament en els accesos als ports. 
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12- Diagrama de percentatge de freqüència de vents de força 7 o més al juliol (Admiralty 
Sailing Directions) 
 
Pel que fa a la distribució de percentatge de vents de força 7 o més al mes de juliol veiem que és 
molt menys ordenada que a la distribució de l‟hivern on percebem una clara escala creixent de 
sud a a nord i d‟est a oest. A partir de Cabo Carvoeiro també apreciem una zona adjacent a la 
costa amb una presència de força 7 o més major del 5%, que recordem que ens els mapes de 
distribució de direccions ens indica predomini molt clar de components Nord. 
 
Capítol 4 - Classes de temps a la costa en funció de les masses d’aire i elements frontals 
 
L‟estat del temps a la costa de Portugal principalment està condicionat per la natura de la massa 
d‟aire que arriba o per la combinació de masses d‟aire de natura diferent que li arriben. En el 
primer cas parlarem de “temps de massa d‟aire” i en el segon cas de “temps frontal”. Les 
variacions més ràpides i importants de temps es donen al pas de superficíes frontals que separen 
les masses d‟aire. Com que aquests tipus de temps estan relacionats amb la posició i traslació de 
les borrasques i dels anticiclons a l‟Atlàntic Nord, Europa occidental i NW d‟Àfrica 
considerarem el “temps de borrasca” i el “temps anticiclònic”. Les característiques generals 
d‟aquests quatre tipus vénen sempre alterats evidentment pels factors meteorològics locals. 
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4.1 Temps de “massa d’aire” 
Les característiques generals del temps de massa d‟aire depenen de les propietats adquirides per 
la massa d‟aire d‟origen i per les alteracions sofertes durant el trajecte fins el lloc d‟observació. 
A continuació s‟indiquen els quatre tipus principals de masses d‟aire que afecten a aquesta costa 
i les condicions meteorològiques que defineixen. 
Aire tropical marítim 
Aquestes masses d‟aire provenen de la zona d‟altes pressions de las Açores i s‟observen en 
qualsevol època de l‟any, amb un anticicló al W o SW de la península, amb vent del S al W de 
moderats a forts. Es caracteritzen per una gran nuvositat de tipus estrats, pluja o xàfecs, mala 
visibilitat per boirines o per boires advectives. Aquestes masses d‟aire formen, generalment, el 
sector càlid de les borrasques frontals que arriben a la costa procedents del W. 
Aire tropical continental 
Aquestes masses d‟aire es formen al N d‟Àfrica i s‟observen en la costa, amb major freqüència 
en la zona S amb vents del S al E de moderats a forts quan s‟estableix un anticicló  al 
Mediterrani Occidental o al S de França. Bon temps, cels nets, visibilitat disminuida per calimes 
i és amb aquest tipus de temps amb el que s‟observen les temperatures més altes a l‟estiu. 
Aire polar marítim 
Aquestes masses d‟aire es formen al Atlàntic Nord i es poden observar menys fred en qualsevol 
època de l‟any, sigui amb aire polar marítim calent o fred segons la trajectòria sobre l‟oceà. 
L‟aire polar marítim fred o àrtic, de trajectoria quasi paral.lela als meridians pot observar-se 
darrera un front fred ocluit o quan una borrasca molt profunda està situada sobre les illes 
britàniques  o en les seves proximitats. Els vents predominants bufen del N al NW, moderats a 
molt frescos i de vegades amb ratxes molt fortes. És aire inestable que dóna temps de ruixats, 
tormentes i bona visibilitat. Aquestes condicions de temps tenen una duració variable en funció 
del moviment cap a l‟Est de la borrasca o de la formació d‟una borrasca secundària a Biscaia.  
L‟aire polar marítim menys fred s‟observa a la costa quan, amb un anticicló al centre de 
l‟Atlàntic Nord l‟aire polar marítim efectúa un gran recorregut per latituds inferiors a 50º. Els 
vents predominants bufen de W a NW de moderats a frescos i els núvols són estratocúmuls o 
cúmuls de bon temps.  Aquestes masses són més estables que l‟aire polar marítim fred, les 
precipitacions són de pluja o xàfecs i la visibilitat és bona i moderada o a vegades dolenta per 
boires. 
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Aire polar continental 
Aquestes masses d‟aire es formen al N o NE d‟Europa i invadeixen Portugal quan sobre les illes 
britàniques o NW d‟Europa s‟estableix un extens anticicló o quan l‟anticicló de la Sibèria 
s‟extén cap a les Illes Britàniques. Vents predominants d‟E a N fluixos o moderats i de vegades 
frescos, bon temps amb cels nets. Amb aquest tipus de temps s‟observen a l‟hivern les 
temperatures més baixes. 
 
4.2 Temps frontal 
Les condicions dels temps associat als fronts depenen de les característiques de les masses 
d‟aire separades per la superfície frontal, de la velocitat del front, de la orientació del front 
respecte a la costa, etc.. 
Front càlid 
Amb aquest tipus de front s‟observa generalment una gran nuvositat i precipitacions, que 
comencen a manifestar-se a gran distància davant dels fronts. El vent prefrontal és molt fort i de 
vegades tempestuós. El cel es presenta cobert, amb pluges intermitents o contínues i la 
visibilitat es moderada o escasa a causa de les precipitacions i de vegades dolenta per boires 
frontals. Si el front és paral.lel a la costa i es disloca lentament, aquestes condicions de temps 
són més pronunciades i persistents. Al pas del front els vents rolen al SW o W i disminueixen de 
força. El cel es presenta cobert, les precipitacions paren i la visibilitat millora. Els fronts càlids 
són més freqüents per sobre del paral.lel 40º, predominant a l‟hivern i la tardor sobre la 
primavera i l‟estiu. 
Front fred 
Amb els fronts freds s‟observa generalment sistemes nuvosos poc extensos i una gran 
precipitació junt al front, acompanyats de forts vents. Amb fronts freds ràpids poden observar-se 
a la costa i amb major intensitat a la zona N, vents del SW al S i inclús del SSE, frescos o molt 
forts i de vegades tempestuosos, cels coberts amb aspecte  amenaçador, pluges o ruixats forts i 
visibilitat moderada o escasa a causa de les precipitacions. Al pas del front s‟observen ruixats 
forts, el vent rola al W o NW disminuint i les condicions del temps milloren ràpidament.  
Front ocluit 
Les condicions de temps associades a aquest tipus de front tenen de vegades les característiques 
del front fred (front ocluit de tipus fred) i altres vegades del front càlid (front ocluit de tipus 
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càlid). Van en general acompanyats de cels coberts i abundant pluja, de vegades de gran 
intensitat i visibilitat moderada a causa de les precipitacions. Els vents prefrontals bufen del SW 
al SE, moderats o molt frescos i de vegades molt forts. Al pas del front s‟observa una millora de 
les condicions del temps i el vent pot rolar entre grans límits. 
 
4.3 Temps borrascós 
Les condicions del temps associades a les borrasques depenen de la intensitat d‟aquestes 
borrasques, de la natura de les masses d‟aire en la seva circulació i de les seves posicions i 
trajectòries respecte la costa. 
Borrasca al NW 
Amb borrasques molt profundes entre les latituds de 45ºN i 55ºN s‟observa a la costa mal temps 
de W, caracteritzat per vents del SW forts, cel cobert i pluja, seguits de vents del NW d‟igual 
força amb cel variable i ruixats al allunyar-se la borrasca cap a l‟E. De vegades aquestes 
borrasques es tornen estacionàries o quasi estacionàries, mantenint direcció i velocitat del vent i 
les condicions meteorològiques associades. A aquestes borrasques van units generalment fronts 
freds, càlids o ocluits i al pas dels fronts empitjoren les condicions meteorològiques. Quan 
existeix invasió d‟aire polar marítim poden observar-se fronts freds secundaris provocant al seu 
pas igualment empitjorament del temps. Aquestes borrasques són freqüents a la tardor i encara 
més a la primavera i són generalment més profundes al març i a l‟abril. 
Borrasca al W 
Amb una borrasca entre la península i les Açores i de vegades amb una borrasca molt profunda 
a les Açores, trobarem a la costa mal temps del SW amb vents forts i tempestes del SW al  S i 
de vegades al SE, cel nuvós o cobert i pluja. Al pas dels fronts també s‟agreugen les condicions 
meteorològiques. De vegades s‟estableixen a l‟hivern borrasques estacionàries al W i junt a la 
costa, ocasionant vents forts i abundants precipitacions. Aquestes borrasques són freqüents a la 
primavera i encara més a la tardor. Però les de la primavera són generalment més profundes. 
Borrasca al SW 
Aquestes borrasques amb origen al NW d‟Àfrica o en la regió entre les Açores i Madeira o en 
latituds més altes, són en general poc profundes i donen origen a mal temps del S amb vents del 
SW a SE, de moderats a forts, pluja i ruixats que es fan sentir més intensament a la zona N i 
central. Si la borrasca ve del NW d‟Àfrica pot originar temporal a la part SW de la península i la 
regió oceànica adjacent, principalment a la primavera, época que són més freqüents. 
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Borrasca al S 
Aquestes borrasques que provenen del NW d‟Àfrica o de la regió de Madeira-Canàries donen 
origen al “Llevant” a la costa del Algarve, amb vents E, del SE al NE de moderats a forts, de 
vegades tempestuosos, cel variable segons l‟època de l‟any, pluja a l‟hivern i precipitacions 
fortes amb tormenta a la primavera i a la tardor. A l‟hivern es formen de vegades al SW de la 
península borrasques poc profundes que es desplacen cap el Mediterrani a través de l‟Estret de 
Gibraltar, ocasionant gran nuvositat i pluja a la costa S de la península. 
Borrasca sobre la península 
Aquestes borrasques que provenen del SW al NW, produeixen a la costa condicions de temps 
que generalment milloren de N a S amb cels coberts o nuvosos, pluja o ruixats, visibilitat de 
bona a moderada i la direcció del vent depèn de la posición del centre de la borrasca sobre la 
península. Si la borrasca està centrada per sobre del paral.lel de 40ºN els vents bufen del NW a 
N frescos o molt forts en les zones N i central i W a NW de frescos a forts a la zona S. Si la 
borrasca està centrada per sota del paral.lel de 40ºN, els vents serán del E al NE frescos a forts a 
la zona Ni SW a N de fresc a fort a la zona S. Aquestes borrasques també són més freqüents a la 
primavera i a la tardor.  
Al mesos càlids de l‟any, d‟abril a setembre, es formen a la península borrasques d‟origen 
tèrmic, quasi permanents i estacionàries, que donen origen a tormentes de convecció en 
diferents punts de la costa que depenen de la posició dels anticiclons respecte de la península. 
4.4 Temps anticiclònic 
Tal com succeeix amb el temps borrascós, les condicions del temps associades als anticiclons 
depenen de les característiques de les masses d‟aire que circulen en les formacions juntament 
amb la posición relativa respecte de la península. 
Anticicló al W o NW 
Amb l‟anticicló de les Açores centrat al NE del arxipèlag, arriba a la costa aire polar marítim 
calent o aire tropical marítim modificat, amb vents del NW al N de moderats a frescos, núvols 
baixos del tipus estratocúmuls o estrats, visibilitat de bona a moderada degut als xàfecs o 
dolenta al matí degut a les boires de radiació o d‟advecció-radiació. Aquestes condicions de 
temps milloren del N cap al S i presenten una variació diurna de vegades accentuada amb un cel 
generalment net de nit i nuvulós de dia amb vents més forts a la tarda que al matí o de nit. 
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Si l‟anticicló s‟extèn cap al NE, cap al S de França, la regió N de la península queda sota l‟acció 
del aire polar o tropical marítim molt modificat, transformat en aire polar continental i té un cel 
net o molt poc nuvós i vents del N a NE moderats o frescos. La direcció, la força del vent i la 
nuvositat depenen, amb l‟anticicló en aquesta posició, de que hi hagi baixes pressions al E o al S 
de la costa, sobre la península o en les proximitats. Així, amb una borrasca al E, els vents són 
NW a N de forts a molt forts a la zona nord, de frescos a forts a la zona central i de moderats a 
frescos a la zona S. Amb una borrasca sobre la península (en general una borrasca d‟origen 
tèrmic) en els mesos calents de l‟any hi ha “nortada” a la costa, vents del NNW a N de molt 
frescos a molt forts, amb major intensitat a la tarda. Aquest anticicló és més freqüent els mesos 
d‟hivern i d‟estiu i la situació isobàrica és molt estable. 
Anticicló al N 
Amb un anticicló sobre les illes britàniques o S de França, hi ha aire continental, bon temps amb 
cel nets, vent del E i NE, de lleuger a fresc en les zones N i central. I vent de ESE a SE de 
lleuger a moderat a la zona S, més fort de dia que de nit i visibilitat de bona a moderada. Si 
existeixen simultaniàment baixes pressions al NW d‟Àfrica, els vents són mes forts a la zona S 
amb nuvositat que disminueix del S cap al N 
Anticicló al SW o S 
Si l‟anticicló de les Açores es desplaça cap al SE arribant al NW d‟Àfrica, o si sobre aquesta 
regió s‟estableix un anticicló extenent-se cap a la regió de Madeira, trobem a la costa aire 
tropical marítim, vent del SSW al SSE de moderat a fresc, núvols baixos, visibilitat de bona a 
moderada, a vegades dolenta degut a boires d‟advecció i ruixats. 
Anticicló sobre la península 
Durant l‟hivern i degut al refredament de la massa continental, es forma de vegades sobre la 
península, amb una certa duració, un anticicló que dóna bon temps amb cels nets de núvols. 
Vent lleuger i variable i bona visibilitat o moderada per boirines. Quan aquest anticicló s‟extèn 
cap el SW, hi ha a la costa un vent SW débil amb alguna nuvositat i boires sobre la costa. 
 
Capítol 5 - Situacions sinòptiques típiques i especialment importants per la seva afectació 
a la navegació per la costa portuguesa 
 
En els anteriors apartats hem fet un repàs més o menys sistemàtic de les posicions relatives que 
podem trobar d‟altes i baixes pressions al voltant de la costa de Portugal i hem vist que les 
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situacions meteorològiques que es presenten són molt diverses, seguidament fem un estudi de 
les situacions més destacables per la seva duració i freqüència 
5.1 - Situació del NW 
 
13- Fig.1 Situació del NW (Derrotero de las costas de Portugal y SW de España) 
En la “fig.1” s‟exposa en forma esquemàtica una situació molt freqüent a l‟hivern que, 
ocasionalment, donada la seva persistència, pot donar origen a importants temporals en tota la 
costa atlàntica, inclús en el golf de Cadis.  A l‟Atlàntic es presenta un extens anticicló que 
abarca desde els 20ºN fins als 50ºN. Sobre les illes Britàniques  i mar del Nord es localitza un 
mínim baromètric. En aquestes condicions, el gradient de pressió entre l‟anticicló i la borrasca 
pot ser molt fort, inclús superior al de la figura. El fetch és molt extens i el vent molt fort amb la 
corresponent repercussió en l‟estat de la mar. A més la succesió de fronts freds que es trasladen 
cap al SE dóna lloc a la formació de turbonades. 
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5.2 - Situació del W 
 
14- Fig.2 Situació del W (Derrotero de las costas de Portugal y SW de España) 
 
En la “fig.2” es representa esquemàticament una situació  molt freqüent durant el semestre 
d‟octubre a març, dins d‟aquest període els mesos de menys freqüència són gener i febrer. Al S 
de les Açores es presenta amb caràcter estable l‟anticicló Atlàntic; al N del anticicló queda ben 
definida una intensa corrent aèrea del W, desenvolupant borrasques de ràpid moviment i 
evolució. Per davant del front càlid el vent bufa del SW, en el sector càlid rola al WSW i 
després del pas del front fred rola al WNW. Predominant la component W en aquesta evolució 
del vent, produeix un fetch molt extens i pot donar lloc a temporals de mar molt intensos. 
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5.3 - Situació del SW  
 
15- Fig.3 Situació del SW (Derrotero de las costas de Portugal y SW de España) 
 
Quan sobre l‟Atlàntic s‟estableixen depresions baromètriques molt extenses amb el centre 
pròxim a les illes Britàniques quedant les altes pressions localitzades sobre el Mediterrani, com 
es mostra a la figura, poden dominar els vents forts del tercer quadrant durant un seguit de dies. 
No obstant, donada la reduida extensió del fetch en direcció S, solament afecta d‟importància 
l‟estat de la mar quan predomina la component W en la direcció del vent. Aquestes situacions 
tenen la màxima freqüència els mesos de gener i febrer. 
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5.4 - Situació del SSW 
 
16- Fig.4 Situació del NW (Derrotero de las costas de Portugal y SW de España) 
 
Quan es desenvolupa una borrasca important en la regió de les Açores, que es trasllada després 
cap al NE, sol establir-se la situació representada en aquesta figura. El vent bufa violentament 
del SSW al N del paral.lel de 40º i del SW al S d‟aquest paral.lel, amb forces 8 (temporal) i 
aixecant mar a la totalitat de la costa. A mesura que el centre de la borrasca  s‟allunya cap al 
NE, el vent va rolant al W amainant molt lentament. 
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5.5 Situació del S 
 
17- Fig.5 Situació del S (Derrotero de las costas de Portugal y SW de España) 
 
Aquesta situació representada en la fig.5, difereix de l‟anterior principalment en que es tracta 
d‟una borrasca estacionària. Per aquest motiu pot ocasionar temporals de llarga duració. Abans 
del pas del front fred el vent bufa del SSE al S, rolant després al SW, mantenint la seva 
intensitat. 
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5.6 - Situació de borrasca al golf de Cadis 
 
13- Fig.6 Situació de borrasca al Golf de Cadis (Derrotero de las costas de Portugal y SW de 
España) 
 
Aquestes borrasques s‟originen al NW d‟Àfrica o en la regió compresa entre Açores i Madeira. 
Encara que en general siguin poc profundes poden pertorbar considerablement el temps i la mar 
al golf de Cadis, on el vent bufa violentament de Sur, encara que sense arribar a força 8 
(temporal). La màxima freqüència d‟aquestes borrasques és a la primavera, encara que també es 
presenten a l‟hivern i la tardor. Ocasionalment aquestes borrasques s‟originen més cap al Sud, 
en la zona compresa entre Madeira i Canàries donant origen a vents E al golf de Cadis, moderats 
o forts podent arribar a temporal. 
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Capítol 6 - Anàlisis oceanogràfic de la façana occidental de la costa portuguesa 
 
6.1 - Llit marí 
Enfront la costa portuguesa, el veril de 200m que assenyala pràcticament el cantil de la 
plataforma continental dista unes 30 milles nàutiques a la altura del Cabo Mondego apropant-se 
a les Berlengas a passar a unes 25 milles nàutiques i a només 10 milles de Cabo de Roca. 
Continúa apropant-se a la costa fins a passar a 2 milles de Cabo Espichel. D‟Espichel a Sao 
Vicente va quasi paral.lel entre 5 i 15 milles. Al SW de Sao Vicente passa a 10 milles. La 
profunditat no és uniforme i es tallada progressivament per canyons submarins. Quan s‟analitzi 
els ports en concret veurem el tipus de llit marí i les seves característiques principals a tenir en 
compte. Incidentalment també ho tindrem en compte en les per desgràcia poques zones de 
fondeig d‟arribada o de refugi que tinguem al llarg de la costa. 
 
6.2 - Corrents generals i corrents de marea. 
Pel que fa a l‟estudi dels corrents els donarem la importància deguda als generals, encara que no 
tinguin una influència substancial en la seguretat i el control de la navegació per la zona, a no 
ser un mínim guany o pèrdua de temps  en funció si ens són favorables o contraris. Importància 
que guanyarien en cas d‟avaria de màquina per definir la zona i intensitat de la deriva que 
ocasionarien.  
Els corrents de marea particulars en cada port sí que són fonamentals en l‟accés als mateixos i 
s‟han de conèixer obligatòriament, com estudiarem més endavant, en especial en zones d‟aigües 
someres o canals estrets. 
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6.2.1 - Corrents generals 
 
19 – Esquema de circulació oceànica al Atlàntic Nord (Derrotero de las Costas de Portugal y 
SW de España) 
La major part dels corrents en superfície a la costa portuguesa són deguts a  la Corrent del Golf. 
A partir del Est del Gran Banc de Newfoundland el corrent del Golf es converteix amb la 
Corrent de l‟Atlàntic Nord i continua ENE creuant l‟Atlàntic cap al nord-oest d‟Europa. La 
Corrent del Atlàntic Nord progressivament divergeix pel seu flanc sud. Part gira al est en gir 
horari  després al sud-est, sud i torna a l‟oest formant el “gir sub-tropical” o corrents de les 
Açores. La corrent de Portugal es separa girant a sud de la corrent principal del Atlàntic Nord  i 
baixa tota la costa de la península ibèrica grosso modo en sentit N-S variant les direccions a 
mesura que ens allunyem de la costa. La separació entre les corrents d‟Açores i la corrent de 
Portugal es pot definir aproximadament sobre el 15º de longitud W. En aquestes zones hi ha una 
gran variabilitat de la direcció i de la força. Evidentment la direcció i la força final de la corrent 
de Portugal també es veurà afectada per  la força del vent imperant, direcció i persistència. 
També hi ha variació estacional.  
 
Zona al nord de 40ºN i a l‟oest de 15ºW 
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La direcció predominant del corrent és ENE sobre gran part de l‟àrea, corbant-se lentament cap 
a ESE al SE de la zona. La constància d‟aquest corrent és gran en l‟extrem NW de la zona 
descrita. La intensitat mitjana és una mica més de mig nus, prop ¾ nus a l‟hivern 
Zona al sud de 40ºN i a l‟oest de 15ºW 
El corrent és generalment més dèbil i més variable en direcció que a la zona nord. La direcció 
predominant és SE girant a S. La intensitat mitjana és ½ nus 
Corrent de Portugal ( de 15ºW a la costa de la Península) 
La direcció predominant és Sud. Al formar part del flanc est de la corrent de l‟Atlàntic Nord, el 
corrent gira en les sentit de les agulles del rellotge en la zona Oest del mateix, al nord de la costa 
amb tendencia al SSE cap al SSW a mesura que en acostem cap al Sud. Estacionalment, al estiu 
i començaments de tardor la direcció principal (S) tendeix a cambiar progressivament al SSW i 
a guanyar amb intensitat. El motiu principal es que el predomini dels vents del Nord és més  
constant en aquests mesos (encara que no ho sigui en intensitat). 
En les époques de major variabilitat en la direcció del vent el corrent sol ser menys intens i més 
variable en la dirección. La constància del corrent depèn en gran mesura del esquema de vent 
predominant en curt i mig termini. 
Com a cas especial, molt a prop de la costa s‟han observat corrents ocasionalment de més de 3 
nusos d‟intensitat amb direccions perperdiculars o obliqües a la costa quan hi ha persistència de 
vents especialmente del SW. En tot cas, la majoria de corrents observarts (més del 90% de les 
observacions) són d‟intensitats menors de 1 nus i la mitjana s‟estima al voltant dels 0,75 nusos. 
Es pot dir doncs que aquestes intensitats mitjanes de corrent en la costa portuguesa no són altes i 
per tant tenen una influència menor en la navegació mercant habitual per la zona, a diferència de 
zones com poden ser el Canal de la Mànega o el Canal de San Jordi i també Gibraltar on 
aquestes magnituts són molt més importants. 
Corrents al SE del Cabo Sao Vicente 
El corrent predominant és de ESE i és de poca constància. A mesura que ens acostem al estret 
de Gibraltar el corrent va agafant la direcció E i va guanyant decisivament en intensitat i 
constància. La intensitat mitjana del corrent en el golf de Cadis és de mig nus incrementant-se 
fins al nus i mig prop de l‟embocadura del estret. Com més al S del golf de Cadis ens movem la 
direcció del corrent és més variable rolant més al SE. 
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6.2.2 - Corrents de marea 
Aquests tipus de corrent sí que és de fonamental estudi per l‟accés al ports de la zona.  En 
diferents ports, especialment Lisboa i Setúbal és un factor decisiu per determinar l‟hora de 
l‟entrada en segons quins molls. Però aquests aspectes els veurem en la part corresponent als 
ports. Les amplituds mitjanes de les marees als ports portuguesos solen rondar els 2 m fins un 
màxim de 3,5 – 4 m en casos extrems i marees vives.  
La informació sobre els corrents de marea en la costa W espanyola i portuguesa és fragmentària 
i inclús quan està disponible de vegades és conflictiva. I la informació d‟aquest tipus de corrents 
a les badies, estuaris i zones de fondeig també és rarament completa. En general, com més a 
prop de terra i més a prop de punt singulars de la costa la velocitat del corrent serà més fort. En 
profunditats majors de 200 m els corrents de marea són d‟una importància molt menor.  Però en 
tot cas les recalades s‟han de fer amb molta precaució degut aquest tema especialment amb 
visibilitat restringida. I els accessos a les barres s‟hauran de realitzar amb el coneixement local 
del pràctic a bord o al menys amb informació directa seva en cas que no pugui embarcar. 
Normalment, la marea és entrant de sud a nord del oceà Atlàntic. El corrent creat flueix en 
direcció NE la costa africana, rola a N al aproximar-se al golf de Cadis seguint la direcció al 
NW de la costa i al W a l‟altura del Algarve fins doblar Sao Vicente on finalment rola a N 
seguint la façana occidental de la costa portuguesa. 
Des de Cabo Toriñana a Galicia fins a Sao Vicente s‟ha estudiat que en marees entrants la 
direcció general que segueix és N, invertint-se de direcció (S) en marees sortints o buidants. 
Amb l‟excepció del petit tram entre Cabo Carvoeiro i Ilha da Berlenga que en marea entrant la 
direcció predominant és SE invertint-se a NW en la buidant formant una interrupció al corrent 
general que ha estat poc estudiat. 
Per badies, estuaris i zones de fondeigs, com hem dit la informació  és escadussera i seguint el 
derroter britànic podríem assumir el següent: “Under these circumstances it is not posible to 
refer the tidal stream to the tide at a standard port, and it should be assumed that, otherwise 
stated, the tidal stream runs in the direction of the land or channel, inward from about local LW 
until about local HW, and outward from about local HW until local LW”. Puntualització que 
sembla molt raonable i que de fet es sol donar però és molt perillosa de seguir en tots els casos: 
“Las características de las corrientes de marea no se pueden deducir conociendo las horas de 
la pleamar y bajamar; no hacer caso de la creencia errónea de que siempre la subida de las 
aguas corresponde a una corriente entrante y la bajada a una corriente saliente……”   
Astronomía y Navegación. Tomo I. Moreu Curbera.  
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Capítol 7 - Topografia de la costa i característiques principals. 
Per aquesta part continuarem seguint els derroters espanyol i britànic de la zona, definint les 
característiques principals però deixant l‟estudi de les recalades i els ports principals per la 
última part del PFC. 
La intenció no és fer un repàs sistemàtic a tota la informació disponible perquè seria una tasca 
ingent. Ens quedarem en un resum on procurarem resaltar les característiques principals. 
Tal com passa amb l‟estudi meteorològic i amb la seva especificitat en el cas dels corrents de 
marea, el cap Carvoeiro –la península de Peniche- fa com una mica de “frontera” pel que fa a 
les característiques topogràfiques de la costa portuguesa.  Al Nord de Cabo Carvoeiro fins a la 
frontera espanyola (el Miño)  la costa és generalment baixa i arenosa exceptuant la zona més 
propera a Galícia, encara que siguin visibles alternativament certes elevacions de 300m a 800 
realitvament prop de la costa. Tots el ports d‟aquesta zona són ports naturals a les 
desembocadures dels diferents rius excepte el més important: Leixões que és un port artificial, 
construit modernament per la pràctica impossibilitat d‟utilitzart el port natural de Porto a la 
desembocadura del Douro per falta de sonda disponible. Leixões és el gran port del nord de 
Portugal, molt ben dissenyat, rarament és impracticable l‟entrada per condicions 
meteorològiques adverses. Els altres ports comercials són Viana do Castelo a la desembocadura 
del riu Lima. Aveiro a la desembocadura del riu Vouga (ria de Aveiro) i Figueira da Foz a la 
desembocadura del riu Mondego. A la tercera part d‟aquest PFC estudiarem les entrades a 
Leixões, Aveiro i Figueira de Foz, ports que conec bé per haver-hi estat en moltes ocasions. 
Viana do Castelo no el conec i no serà objecte d‟estudi.   
Com dèiem, la costa al Nord de Cabo Carvoeiro generalment és baixa, arenosa i neta. Recordo 
sortint de Figueira da Foz posant proa al dispositiu de Finisterre una estampa bellísima 
d‟aquesta costa: Una cinta de mar oceànica, plana i resplandent just mullant una cinta de platja 
clara, quilomètrica que no s‟acaba mai. Sobre la platja una altra cinta de verd fosc quasi negre 
de bosc de pi també uniforme i inacabable; sobre el bosc una estreta cinta de cel blau clar 
separant una altra faixa d‟estrats blanquinosos també fins on s‟acaba la vista i finalment un cel 
desmoblat per arrodonir-ho tot: Els paral.lels infinits. Així és aquesta costa… de bon temps.  
Al Sud de Cabo Carvoeiro la costa es torna més alta, més rocosa,  inclús per moments amb 
importants penya-segats, els més promiments a la zona de Cabo da Roca, ja molt a prop de la 
boca del Tejo. La costa torna a endolcir-se precisament un cop doblat el Cabo de Roca on 
tornem a observa arenals i llargues platges a les desembocadures del Tejo i del Sado on trobem 
els dos ports més importants d‟aquesta zona, Lisboa i Setúbal, que també estudiarem en la 
tercera part del PFC i que també he tocat en multitud d‟ocasions. Entre una desembocadura i 
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l‟altra hi tenim el Cabo Espichel també formant un penya-segat. La desembocadura del Sado en 
la seva part sud forma la península de Tróia que són uns arenals quilomètrics i meravellosos 
però per desgràcia ferits per la voracitat urbanística.  Seguint cap al Sud la costa es torna 
irregular, a trams rocosa, poc amena fins al port de Sines, que juntament amb Leixões són els 
únics ports artificials de Portugal. Sines és un port de gran calat, especialitzat en líquids i grans 
bulkcarriers. També el conec, però personalment no hi trobo cap característica d‟especial estudi 
pel que fa al seu accés. No serà objecte d‟estudi particular.   
 
20 – “De Viana al Douro” (Google Maps) 
7.1 - Del Miño al Douro 
Des del riu Miño fins al riu Lima la direcció de la costa és fonamentalment S. El veril de 20m 
segueix aproximadament a 1 milla de la costa. Com a punt singular de la costa tenim Montedor, 
penya-segat  amb el seu corresponent far i seguidament ja ens trobem amb el port de Viana do 
Castelo a la desembocadura del riu Lima. És un port de tamany mitjà, comercial i pesquer. 
Manté sondes mínimes de 8 m pel seu tràfic comercial. La característica més important de la 
zona és la gran explotació pesquera de la zona que fa que hi hagi molt tràfic pesquer.  
Del riu Lima al Ave, tots els trams de la costa són nets i majoritàriament trobem llargues platges 
puntejades amb alguna roca o petita elevació que dóna pas altra vegada a llargues platges 
d‟arena. Tenim una boia ODAS de medició i reserva natural del 41º37‟ al  41º29‟ . Hi ha baixos 
a milla i mitja de la costa alternativament. Convé almenys mantenir-se allunyats 3 milles sempre 
o més en cas de mal temps. Són situacions excepcionals perquè només navegarem per aquesta 
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zona en cas d‟anar a Viana desde Aveiro.  Entre aquests dos rius hi ports menors com Póvoa o 
Vila do Conde per pesquers o iots, no entrant en més detalls. 
Del Riu Ave al Douro, la costa  és baixa, molt poblada i a estones coberta de bosc. Acostant-nos 
al Douro trobem la refineria de Leixões i la llarga platja de Porto, Matosinhos i el port de 
Leixões, que s‟estudiarà a la tercera part. Immediatament després del port trobem la 
desembocadura del Douro que és visible a gran distància perquè just el terreny s‟eleva en les 
dues ribes del riu enmig d‟aquesta costa baixa. El port del Douro encara té ús per per petites 
embarcacions i algun mercant però ja ens hem referit a la construcció de Leixões per la falta de 
sonda al Douro.  L‟any 1960 el port de l Douro va moure unes 500000 tones, ara en pràctic 
desús . L‟entrada és per una barra estreta i petit canal de boies entre les esculleres. Això segons 
el derroter i la carta, ja que personalment no ho conec. 
 
 
21- “Del Douro a Aveiro” (Google Maps) 
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22- “D’Aveiro a Figueira” (Google Maps) 
 
23- “De Figueira a Carvoeiro”(Google Maps) 
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7.2 - Del Douro a Carvoeiro 
Des de la desembocadura del riu Douro fins a Cabo Carvoeiro la línea de costa es baixa i 
arenosa (com ja hem comentat) amb la notable excepció  de la serra de Buarcos que s‟eleva fins 
als 1085m  i 1071m i la serra de Buçaco (547m). Ambdues serres però estan a l‟interior unes 10 
milles i en cas de visibilitats pobres no s‟aprecien. A partir de Nazaré (39º36‟N 009º05‟W la 
costa agafa altura progressivament ja a prop de la península de Peniche (Cap Carvoeiro) . A 
l‟altura de Carvoeiro tenim les illes Berlengas i els illots Farilhões que són les úniques 
illes/illots de tota la costa portuguesa continental fins a São Vicente. També s‟ha de tenir en 
compte la formació dels rujões que són bancs d‟arena no fixes on el mar trenca en cas de mal 
temps, que van apareixent i desapareixent en un tram de 50‟ de costa al nord del Cabo Mondego 
a distàncies mitjanes de dos milles de la costa. En tota la zona descrita hi trobem una presència 
bastant densa de pesquers. Parlant d‟aquestes concentracions de pesquers hem de citar que Roca 
Control manté un control del tràfic molt acurat d‟aquesta zona i que es posa en contacte 
sistemàticament amb qualsevol mercant que mantingui CPA petits amb pesquers per la zona. 
Els dos ports més importants d‟aquest tram són els ja citats Aveiro (riu Vouga) i Figueira da Foz 
(riu Mondego) que són ports de barra amb esculleres protectores de característiques similars. 
Són dues esplèndides viles marineres. La petita diferència és que Figueira té l‟elevació del cap 
Mondego amb el seu corresponent far al nord de l‟entrada mentre que Aveiro es troba just en  la 
costa baixa  característica de la zona que es manté sense gaires alteracions fins a les 
immediacions de Carvoeiro.  
 
24- Far d’Aveiro. Sobre la platja. Costa baixa.(portoaveiro.pt) 
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25 – Zones protegides a Berlengas (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
 
Abans d‟arribar a Carvoeiro trobem el port de Nazaré, port artificial, pesquer i de iots.  Tota la 
zona de Carvoeiro-Peniche i Berlengas forma part d‟una reserva natural. Zona naturalment a 
evitar. Però com hem dit rarament ens acostarem a la costa perquè el tràfic del corredor N-S 
portuguès discorre pels diferents dispositius de separació encadenats (Sao Vicente-Roca-
Finisterre) i pel que fa al trànsit entre ports portuguesos també en allunyarien d‟aquesta zona. 
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26- De Carvoeiro a Lisboa (Google maps) 
 
 
27 – “De Roca a Sines” (Google maps) 
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7.3 - De Carvoeiro a Sines 
De Cabo Carvoeiro (39º22‟N 009º24‟W) a Cabo da Roca, 35 milles al Sud de Carvoeiro la la 
línia de costa és alterosa, rocosa, amb abundants penya-segats intercalats amb platges curtes de 
sorra i roca. Aquest tram de costa és molt poblat a diferència de pràcticament tot el litoral del 
país que es troba majoritàriament despoblat. Cap al Sud avistarem la serra de Sintra amb 
diferents pics singulars, cap al Sud de Cabo da Roca. Una vegada passat Cabo de Roca (el punt 
més occidental del continent europeu exceptuant illes)  el litoral baixa progressivament, formant 
una petita badia fins a cabo Raso que ens obrirà la badia de Cascais. Aquest tram de costa és 
totalment net de perills corrent el veril de 20m paral.lel pràcticament a la costa. Punts singulars 
d‟aquest tram són els fars de la Berlenga, de Carvoeiro, de Cabo Raso i naturalment el de Cabo 
da Roca que dóna nom al dispositiu de tràfic que veurem posteriorment a la part de navegació. 
Entre Carvoeiro i Raso no hi trobem cap port d‟importància, únicament Peniche just a la 
península que forma Carvoeiro que és un port menor dedicat a la pesca i d‟enllaç amb el parc 
natural de les Berlengas. 
Entre Cabo Raso i Cabo Espichel trobem la desembocadura del riu Tejo, l‟estuari i el port més 
important del país: Lisboa. Els dos caps formen una àmplia badia on la desembocadura té una 
amplada de 3 milles. La part nord de la badia és alta i rocosa. Hi trobem Cascais i Estoril. En 
tota la zona està prohibit fondejar per existència de tubs submarins exceptuant les zones de 
fondeig de Cascais que són les del port de Lisboa, clarament delimitades. A Cascais hi trobem 
un  port dedicat a la nàutica esportiva que especialment a l‟estiu implica dificultats en la 
recalada per fondejar per la gran densitat de tràfic de iots, regates, etc etc. La part E i sud de la 
badia és més baixa i també està densament poblada. Meteorològicament té un microclima 
donada la seva proximitat amb la serra de Sintra. En l‟estudi de la recalada de Lisboa 
estudiarem més a fons els punts singulars de la badia. És la zona amb tràfic més dens del país 
donada la proximitat de Lisboa i també de Setúbal, port important també molt pròxim a 
Espichel. 
A les proximitats de Cabo Espichel la costa es torna a aixecar formant imponents penyasegats. 
El far de Espichel és la referència bàsica navegant de l‟Estret cap al nord de Portugal, just 
enclavat davant de la important serra de l‟Arrabida.  Aquesta costa alterosa forma la part nord 
de la desembocadura del riu Sado que és l‟entrada al port de Setúbal. Al ser una costa tan 
trencada just a l‟embocadura del riu implica una gran facilitat per reconéixer l‟entrada 
visualment. Un altre punt singular i característic de la part nord de l‟entrada a Setúbal és un 
monestir enclavat a la serra d‟on passem casi literalment per sota.  La part Sud contrasta per 
baixa i formant llargues platges de la península de Tróia, una llengua d‟arena de més de 8 milles 
de llarg relativament estreta que separa l‟estuari del Sado del mar obert. Tota la costa pròxima a 
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la part nord de l‟entrada és neta de perills podent-nos acostar en bon temps fins a distàncies 
d‟una milla de terra sense perill. En aquesta zona hi trobem també les àrees de fondeig exteriors 
delimitades, en tot cas ampliarem l‟estudi en la pertinent recalada. 
 
 
28 - Península de Tróia, separant l’oceà del estuari del riu Sado (entrada port Setúbal) 
Després de la península de Tróia que tanca la desembocadura del Sado trobem la Ponta do 
Adoxe, següent punt singular de la costa portuguesa on hi ha un naufragi perillós a 4,5 milles al 
sud-oest. La costa  segueix totalment verge i despoblada. Fins a Sines hi ha 32 milles, en una 
primera part la costa forma petites platges amb dunes i boscos just a l‟interior, en una segona 
part la línea de costa segueix molt semblant a la primera però amb la serra de Grandôla just al 
darrera perfectament visible. Al apropar-nos al Cabo Sines enmig d‟una costa relativament 
baixa i despoblada  la mateixa ciutat i port formen un punt singular molt característic i molt 
visible des de llarga distància, a part del propi far del Cabo de Sines (37º58‟N 009º13‟W). Com 
ja hem comentat just a la introducció, Sines és junt amb Leixões els dos únics ports artificials de 
Portugal. Hi operen grans vaixells de líquids, gasers i bulkcarries, amb calats de fins a 25 m. És 
el port especial de Portugal per a grans vaixells, tot i que Leixões també te una terminal de 
líquids per vaixells grans. Tan es així que les vegades que he tocat Sines, dues, hem atracat en 
molls per vaixells molt més grossos, amb defenses sobredimensionades per nosaltres, on amb 
dificultats arribava l‟escala real al moll i l‟altura del moll sobre l‟aigua també desproporcionada 
per un vaixell de 5000 GT. A no ser per aquestes dificultats en l‟operativa de vaixells petits, és 
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un port ben dissenyat, protegit a nord i a nord-oest, que són les direccions dominants de mal 
temps, i amb una àmplia zona d‟aproximació. Al no tenir especials característiques dificultoses 
en el seu accés no en farem un estudi pormenoritzat. 
 
29 – “De Sines a Sao Vicente”(Google maps) 
7.4 De Sines a São Vicente 
Des de les proximitats de de Cabo de Sines fins a l‟entrada del dispositiu de Sao Vicente hi ha 
unes 55 milles en direcció SSW. La costa és absolutament neta de perills  excepte un banc 
d‟esculls a unes tres milles de la costa al sud del port de Sines. Entre Cabo de Sines (37º57‟N 
008º 53‟W) i Cabo Sardão (22 milles al sud) la costa és predominantment baixa i de roca. A 15‟ 
de Sines hi ha la desembocadura del riu Mira que forma un petit estuari. Són visibles de 
l‟interior petites serres. Al sud de Cabo Sardão la línea de costa  canvia agafant altures 
considerables i ja és pràcticament uniforme en altura i penya-segada fins  a Cabo São Vicente. 
Molt propers a la costa hi ha alguns perills tipus bancs de sorra o illots submergits però podem 
considerar la costa neta a partir de molt poques milles mar endins. Tot el tram des de Sines fins 
a Sao Vicente no està pràcticament poblat i no hi trobem cap port. És la costa més solitària de 
Portugal junt amb el petit tram entre Figueira i Aveiro. És una costa que tan sols  navegarem 
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prop d‟ella quan es vagi al port de Sines des de el dispositiu de tràfic de São Vicente. De fars 
singulars tenim el de Cap de Sines ja citat en el tram anterior, el de Cabo Sãrdao i evidentment 
el de Cabo São Vicente que dóna nom al dispositiu. 
 
 
30 - Cabo São Vicente costa penya-segada i deshabitada. 
El resum topogràfic de la costa portuguesa l‟acabem a São Vicente, no seguint fins a la 
desembocadura del Guadiana a Ayamonte. L‟objecte del PFC l‟hem limitat a la façana 
occidental de la costa portuguesa obviant la costa Sud, tot l‟Algarve amb els ports comercials de 
Faro i Portimão. El motiu d‟aquesta decisió és clar: la navegació de la costa Sud de Portugal 
rarament implica problemes de caire meteorològic, encara que just passar l‟estret de Gibraltar 
generalment ja podem copsar en funció de la mar i del règim de vents present si tindrem 
problemes més endavant o solen començar de veritat que serà precisament a Cabo de São 
Vicente. 
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Capítol 8 - Zones restringides i parcs naturals i la problemática del fondeig a la costa 
portuguesa 
 
A continuació veiem el mapa de Parcs Naturals i Reserves marines de Portugal. És important 
tenir-lo present perquè són zones d‟exclusió de fondeig i de parada. Quan naveguem per 
qualsevol costa la primera cosa que hem de tenir clara és on ens podem refugiar en cas de 
necessitat. A Portugal està totalment prohibit quedar a la deriva a menys de 12‟ de la costa i si 
ens hi quedem ho haurem de justificar molt bé : únicament per impossibilitat física de fer altra 
cosa.  
Com podem veure és una costa on no hi ha pràcticament cap zona de refugi pels mals temps de 
les direccions principals que s‟hi donen: components oest. Aquest fet és de vital importància i 
defineix la navegació de la zona.  
 
 
31 – Zones protegides i parcs naturals a la costa portuguesa (Derrotero de las Costas de 
Portugal y SW de España) 
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Per temporals de SW no hi ha absolutament cap zona de refugi/fondeig en tota la costa 
Per temporals de W tenim les zona adjacent a la desembocadura del Sado a l‟entrada de Setúbal 
però ens hauriem d‟acostar molt a a la costa, que encara que neta forma part de la Reserva 
Marina de l‟Arràbida. Per tant únicament podríem fondejar a la zona de fondeig del mateix port 
de Setúbal. 
Per temporals del NW tindríem també la zona de fondeig del port de Setúbal (que és el millor 
refugi sens dubte de tota la costa portuguesa) i la zona de fondeig de Cascais (port de Lisboa). 
En els dos llocs hi he estat fondejat esperant entrada a port i són  verdaderament bons llocs. 
Completarem amb més informació les zones de fondeig en l‟estudi dels ports a la part 
corresponent. 
Fins aquí seria la teoria “nàutica” de buscar un fondeig amb un fons possible a socaire dels 
elements. Però hem de tenir en compte que les autoritats portugueses només donen permís 
per fondejar a les seves aigües territorials a les zones destinades específicament per fer-ho 
i s’ha de tenir agent a Portugal nombrat.  El permís es demana a través de l‟Agent. Si es 
demana via naviliera o per ràdio des de el vaixell es denega. Aquest fet és únic, que jo sàpiga i 
en la meva experiència, a tot Europa occidental on demanant permís de fondeig per condicions 
meteorològiques adverses directament o via naviliera es dóna sense problemes. Això a la 
pràctica fa que les zones de fondeig de refugi d‟aquesta navegació siguin el banco del Hoyo junt 
a Trafalgar o la ria de Vigo o Marín.  
Personalment, recordo estant perfectament fondejat a Cascais per entrar a Lisboa amb temps 
molt dur de NW (força 8-9) arribar renquejant un mercant rus d‟apenes 2000 GT, demanar 
permís per fondejar i ser-li denegat, demanar parar i també ser-li denegat per estar a menys de 
12 milles de costa i haver de seguir penosament cap el dispositiu de Roca. 
Però de navegació en parlarem a la següent part…… 
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Conclusions a la primera part del PFC. 
1. Portugal continental situat en el trànsit entre zona anticiclons subtropicals i zona de 
depresions del hemisferi Nord. La posició relativa del anticicló de les Açores (nom que 
rep l’anticicló subtropical de la zona) influeix decisivament en la meteorologia 
portuguesa. Una posició del l’anticicló de les Açores més retirat al Sud i al Est pròpia de 
l’hivern defineix la majoria de situacions de mal temps a la zona. 
 
2. El valor mitjà anual de la intensitat del vent a la costa portuguesa  és de força 3 
Beaufort, de 7’ a 10’. Per tant no és una zona amb situacions compromeses constants 
com ens podríem figurar en un principi. La direcció predominant del vent a la costa de 
Portugal correspon al 1r i 4t quadrants, Cap Carvoeiro ens marca l’inici de la zona de 
temporal en moltíssimes ocasions. L’estat del temps empitjora a mesura que ens 
movem cap al Nord: Al nord de Cap Carvoeiro estadísticament hi trobem el triple de 
temporals (Força 8 o més) que al sud. 
 
3. El percentatge de que hi hagi mar de fons a la costa portuguesa és altíssim. De 
novembre a febrer en un 90% del dies hi ha més de 2m d’altura de mar de fons i al 
nord de Carvoeiro en un 40% del dies més de 4m d’altura. La direcció predominant i 
gairebé única d’aquest mar de fons correspon al 4t quadrant i específicament del NW. 
A l’estiu es dóna un descens dràstic del mar de fons.  
 
4. Les situacions sinòptiques característiques que produeixen les situacions 
meteorològiques més adverses a la costa portuguesa són les que creen situacions de 
vent forts estacionaris en direcció provocant la formació de mars grans degut al gran 
fetch de l’Atlàntic. Situació del NW, situació del W i situació del SW són les principals.  
 
5. La direcció de les corrents a la costa portuguesa segueix de Nord a Sud provinent de la 
Corrent del Golf. Els altres tipus de corrents a tenir en compte són les de marea i les 
pròpies dels rius. Les informacions disponibles de les corrents de marea a la costa són 
fragmentàries. Imprescindible coneixement local. No hem d’assumir els canvis de 
sentit del corrent present a les hores de les pleamars o baixamars. 
 
6. La costa portuguesa sol ser neta, d’àmplies platges, poques obstruccions i pocs punts 
singulars fins a Cabo Carvoeiro. A partir de Carvoeiro s’embruta, té trams penya-segats 
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i és més alta amb les excepcions dels grans estuaris del Tejo i del Sado, entrades als 
ports de Lisboa i Setúbal. 
 
7. La característica més important de la costa portuguesa per a la seva navegació és la no 
existència de zones de fondeig per arribar en cas de mal temps. Només tenim Cascais 
resguardat per temporals del N i parcialment NW i la desembocadura del Sado per 
temporals del 4rt quadrant però aquesta és una zona majoritàriament protegida. Per 
un temporal del SW no hi ha fondeig possible. A aquestes dificultats es sumen la 
prohibició de fondejar a costa portuguesa si no tenim un Agent nombrat a Portugal. 
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2ª Part - Estudi de Navegació per la costa portuguesa en funció de les condicions 
meteorològiques. 
En la primera part d’aquest projecte hem estudiat a grans trets les situacions meteorològiques 
més comuns presents a la costa portuguesa al llarg de l’any, donant una importància específica 
a les situacions adverses buscant a la vegada les seves causes segons les situacions sinòptiques 
que ens podem trobar en aquests casos. Tenir una bona predicció meteorològica de la zona, a 
poder ser a partir de diferents fonts per fer-ne una comparació és del tot fonamental per a una 
navegació amb un mínim de seguretat i afegiria que amb un mínim de sentit comú. 
La clau és valorar la predicció, el que implica directament, especialment si els fenòmens 
previstos  impideixen la navegació amb seguretat per la zona, les maniobres a fer per allunyar-
se’n o simplement per ajustar un ETA possible al següent port. 
Aquesta idea ens pot semblar evident i sense dubte ho és. Però quan de veritat es viu amb tota 
la seva intensitat és quan arriba el dia que t’enfrontes a tenir el comandament del vaixell. De 
primer oficial, quan tens moltes altres preocupacions relacionades amb la càrrega o la 
seguretat o el manteniment general del vaixell la qüestió meteorològica de vegades es viu una 
mica de pasada, simplement perquè no és la teva responsabilitat directa.  Per estudiar una 
navegació concreta per una zona el primer que haurem de tenir són unes bones prediccions:  
 Capítol 1 - Prediccions meteorològiques. 
Les fonts a partir de les cuals obtindrem les prediccions a dia d’avui són ben variades i 
complementàries. Els vaixells que ja vénen equipats amb Inmarsat de generacions més 
modernes tipus Fleet 77 Broadband tenen accés a Internet en tota la seva área de cobertura 
(70ºN-70ºS), la cual cosa en dóna la capacitat directa per acudir a un gran nombre de webs de 
consulta meteo. Però encara som molts vaixells que anem amb Inmarsat C i mini M, no tenint 
internet mar endins. Evidentment en aquests casos abans de perdre la cobertura de terra del 
port anterior o si hem tingut cobertura costejant hem de fer acopi del màxim de previsions 
possibles. Però comencem amb les fonts no d’ internet que seran  les que tindrem sempre més 
actualitzades i anirem comparant amb les previsions anteriors obtingudes d’internet per si són 
coincidents . 
1.1 -Radiotelefonia 
Contacte amb Roca Control TSS. (MMSI 002633030)- 24h de treball. Periòdicament Roca 
Control emiteix previsió meteo per VHF Ch 22 i VHF Ch 79 sense una periodicitat preestablerta 
i emtieix igualment amb més frecuència els avisos de temporal i als navegants referents a la 
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tota la costa portuguesa i zones adjacents.  Per tant hem de mantenir stand-by contínuament 
els dos canals citats per recollir tots el meteos i avisos que emetin. 
A part també tenim la possibilitat de contactar amb Roca Control específicament pels mateixos 
canals perquè mantenen informació permanentment actualitzada sobre: 
- Informació sobre el tràfic 
- Condicions meteorològiques en vigor en tota la costa portuguesa 
- Previsió meteorològica per la zona 
- Status d’ajudes a la navegació 
- Assistència per radar  
- Informació local de l’estat de les barres d’entrada i aigües portuàries de tots els ports 
del país. 
Per tant tenim un seguit d’informació bàsica a mà nomès contactant amb Roca Control.  
 
1.2-Navtex 
A aquestes altures molta gent considera el Navtex un sistema casi obsolet però continua sent 
molt útil i diria que necessari, especialment si no tenim la generació d’Inmarsat Fleet 77 que 
ens possibilita l’accés a internet en qualsevol posició. 
Formant part del Navarea 2 tenim l’estació de Monsanto en posició 38º44’N 009º11’W que 
emet per 518Khz en anglès i 490 Khz en portuguès. L’àrea de recepció és d’unes 530’ de 
mitjana a partir de l’estació. Per tant abarca tota l’àrea de la costa portuguesa fins a l’estret i 
fins al golf de Biscaia. 
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32-Esquema d’estacions Navtex (Admiralty List of Radio Signals) 
 Còdig de recepció “R” per  518 Khz en anglès 
Time UTC Storm warnings Weather bulletins Navigational warnings 
0250 ♦ ♦ ♦ 
0650 ♦ ♦ ♦ 
1050 ♦ ♦ ♦ 
1450 ♦ ♦ ♦ 
1850 ♦ ♦ ♦ 
2250 ♦ ♦ ♦ 
 
 Còdig de recepció “G” per 490 Khz en portuguès 
Time UTC Storm warnings Weather bulletins Navigational warnings 
0100 ♦ ♦ ♦ 
0500 ♦ ♦ ♦ 
0900 ♦ ♦ ♦ 
1300 ♦ ♦ ♦ 
1700 ♦ ♦ ♦ 
2100 ♦ ♦ ♦ 
 
Rebrem Avisos de temporals i butlletins meteo  per les àrees de 
Charcot/Josephine/Finisterre/Porto/São Vicente/Cádiz. 
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33 – Zones de previsió Metareas (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
Pel que fa a avisos a la navegació cobreix tot el litoral portuguès fins a 200’ i les aigües de les 
Açores i Madeira.  Pel que fa a la previsió meteorològica de les aigües de les Açores, Maderia i 
Atlàntic central serà emitida per la estació NAVTEX d’Horta, a la illa de Faial.  
Les informacions rebudes per aquest mitjà són coincidents amb les radiades per Roca Control 
ja que provenen del IPMA (Instituto Português do Mar e da Atmosfera) equivalent del AEMET a 
Espanya o Meteocat a Catalunya. Però la informació rebuda és mes complerta per Navtex que 
la radiada al descriure genèricament el Navtex la situació general  de les baixes i les altes i 
evolució  a part de la previsió d’estat de vent, mar i visibilitat per una determinada zona.   
1.3- Inmarsat C 
La tercera font de previsions meteorològiques que tenim independents de les d’internet és la 
rebuda mitjantçant satèl.lit diàriament. La zona de la costa portuguesa pertany a MetArea II, 
zona per a la qual emet MeteoFrance.  Les emisions s’efectúen mitjantçants els satèl.lits de les 
regions atlàntiques oriental i occidental, AOR (W) i AOR (E) diàriament  a les 1015 i 2215 UTC. 
Però també emeten avisos a la navegació o avisos de temporal si s’escau fora d’aquestes 
hores. Ara bé, quan ens acostem a les hores d’emissió convé comprovar que l’equip estigui en 
cobertura del satèl.lit corresponent o en cas que no hi sigui efectuar una búsqueda per rebre el 
butlletí. 
- 61 - 
 
 
34 – Forecast Areas Metarea II (Admiralty List of Radio Signals) 
Evidentment les zones d’interès a seguir de la previsió seran Finisterre, Charcot, Josephine, 
Porto, S.Vicente i Cádiz. Els meteos d’Inmarsat són molt extensos, com podem veure l’àmplia 
zona que abarquen i per tant poc explicatius i precisos, però són una eina molt útil, és clar. 
Tenen una sinopsis general de la situació, una predicció per zones de les següents 24 h 
respecte a direcció i força de vent, possibles canvis de direcció del mateix, previsió de mar de 
fons i visibilitat prevista per la zona. Finalment una projecció molt genèrica per a les següents 
24h.  
Resumint, apart d’Internet tenim informació meteo per ràdio, per NAVTEX i per INMARSAT C. 
La del NAVTEX i la de ràdio són de la mateixa font, l’Institut portuguès i la del INMARSAT C de 
MeteoFrance.  Si bé en general són coincidents –els períodes de previsió emesos per les dues 
fonts  són relativament curts, de nomès de 24h a 48h, la meva previsió meteorològica  de 
referència, tenint en compte la meva experiencia per la zona,  és la del Institut Portuguès 
perquè sol ser més afinada que la de Meteofrance les poques vegades que m’he trobat que 
són discrepants.  Un dels problemes que tenim amb aquestes previsions l’acabem d’esmentar 
de pasada, poc espai temporal de previsió. La part de previsió acurada nomès és per 24h i la 
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projecció a 48h és molt minsa d’informació. Tenint en compte que per exemple de Sâo Vicente 
a Roca podem estar al voltant de 12 hores de navegació  i del dispositiu de Roca al dispositiu 
de Finisterre sobre 30 h en un vaixell de carga general sempre en funció de les velocitats, és 
clar, ens trobem que podem estar enfilant Sâo Vicente sense tenir una predicció de l’evolució 
del  temps que trobarem al Golf de Biscaia!! Assumpte gens agradable, especialment si estem  
en la meteorologia adversa habitual a l’hivern. Precisament per tenir prediccions a més llarg 
termini, molt necessàries en aquests casos, necessitem meteos d’internet que és el que 
comentarem a grans trets a continuació. 
1.4 Meteo a la Web  
La informació meteorològica que podem trobar a internet és  com un bosc, on trobem 
multitud de pàgines. Normalment consultarem les webs dels  diferents instituts meteorològics 
del diversos països que elaboren prediccions meteos per la zona descrita.  En les prediccions a 
Internet obtenim molta més quantitat d’informació que les de les altres fonts, 
fonamentalment en un major espai temporal descrit i en les capacitats gràfiques de les pròpies 
prediccions infinitament millors que les tradicionals. Quan naveguem cap a la costa portuguesa 
desde l’estret de Gibraltar sempre podrem baixar-nos les prediccions per anar costejant molt 
prop de terra, a la inversa serà més complicat, si baixem del Canal de la Mànega o del mar 
d’Irlanda les prediccions tindran més de dos dies. Veurem a grans trets les tres webs que 
utilitzo quan navego per la zona: 
1.4.1 -  puertos.es 
 
35 – Web meteo “puertos.es-es/oceanografía” 
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La web de puertos.es ens dóna multitud d’informació meteo per a la zona elaborada per 
l’Agencia estatal de meteorología.  A la dreta tenim tota la información disponible tant en 
predicció com amb dades en temps real. El de més interès serà evidentment la predicció, 
podent elegir entre vàries capes: Onatge atlàntic, Vent, Corrents, Salinitat, Onatge 
mediterrani, Nivell del mar i Temperatura de l’Aigua. També tenim una apartat de dades 
històriques molt útil per fer recerca. L’escala temporal de la predicció és de 72 h amb el mateix 
detall. El vent ve donat en direcció i diferent color segons escala Beaufort i la mar en color 
segons altura significativa com observem en la següent pantalla. Podem fer zoom de la zona 
concreta que ens interesi, eina també útil per entrades a port concretes. 
 
 
36 – web meteo “puertos.es-es/oceanografia/portus.aspx 
El que no s’aprecia bé de les prediccions de mar es la direcció. Ara bé, tenim la possibilitat 
d’afinar amb la recol.lecció d’informació perquè tenim dades de predicció i de temps real 
concret per tots els puntejat vermell. Cada punt vermell en l’escala gràfica que tinguem té un 
nom (p.ex Atlánt3) o simplement la posició. I podrem tenim per al punt concret en gràfica la 
previsió a tres dies la direcció mitjana de l’onatge, el periode mig de l’onatge, el periode de pic 
de l’onatge i l’altura significativa.  
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37 – Diferentes taules per situacions precises dintre  “puertos.es” 
També podem elegir l’opció “taula” on obtindrem a tres dies les prediccions de vent (força i 
direcció), mar de vent (Altura significativa i dirección), mar de fons (Altura significativa, 
direcció i període) i, molt interessant, predicció de mar total com a combinació del mar de vent 
i mar de fons (Altura significativa, direcció, període de pic de l’onatge i període mitjà de 
l’onatge. Tota aquesta informació exhaustiva serà especialment important en condicions 
- 65 - 
 
meteorològiques adverses o simplement per calcular les possibilitats de sincronisme 
transversal. 
La web de puertos.es en dóna doncs, una informació molt detallada. L’únic inconvenient, és 
que no representa la direcció de mar a primer cop d’ull havent d’entrar en els puntejats i no 
podent per tant copsar la situació general d’onatge i evolució del mateix per tota la zona. De 
tota manera, és la web de consulta primària que utilitzo per aquesta zona. Per “corregir” la 
claredat d’exposició en l’evolució de les direccions del onatge tenim la web portuguesa: 
 
1.4.2- hidrografico.pt 
La previsió de la página hidrografico.pt s’elabora a partir del Instituto Português do Mar e da 
Atmosfera i ens dóna la informació bàsica i suficient, direcció d’onatge, altura significativa, i 
període mig del onatge. El gràfic és molt entenedor i va al que és fonamental per a la 
navegació. A més tenim una predicció per a cinc dies vista a diferència dels tres dies de 
l’AEMET. A canvi tenim menys informació, el gràfic no és interactiu, no podem fer zoom sobre 
una determinada zona, etc. però el considero molt útil per la definició general i perquè crec 
que en general en situacions confuses té un plus de precisió. 
 
38- web meteo “hidrografico.pt” – previsió general (en aquest cas zona nord) 
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1.4.3- Wetterzentrale.de 
Finalment, la tercera web que utilitzo per la navegació per Portugal i en general per tot el 
continent és la del Institut meteorològic alemany (wetterzentrale.de). Dins la web hi tenim 
multitud de diagrames i d’informació diferent. Però la que tinc per referència, és el mapa de 
predicció de vent a nivell d’Europa occidental. És una predicció a set dies vista que uso com a 
diagrama general de les situacions futures que ens trobarem pels viatges del nord d’Europa al 
Mediterrani. Normalment sol encertar bastant inclús a 4 o 5 dies vista, assumpte moltes 
vegades realment molt complicat. De totes maneres és de les web de predicció de vent a mitjà 
termini millors, o millor, que coneixo. S’actualitza cada 6 hores i sempre procuro tenir la última 
actualització disponible. M’agrada molt la seva claredat expositiva. 
 
 
39 - Mapa de predicció de vent del wetterzentrale 
Resumint, de predicció meteo tindrem els mitjans tradicionalment usats: fonia, navtex i 
inmarsat-c i les prediccions d’internet. Aquestes últimes quan estiguem a cobertura de terra si 
no estem equipats d’ Inmarsat Fleet 77  o d’altres comunicacions satel.litàries modernes. 
Haurem de comparar totes les informacions disponibles per comprovar les seves 
concordàncies o discrepàncies. Seguidament haurem de comprobar que les previsions que 
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tinguem a bord cuadren amb el temps que estem observant i la seva progressió in situ i 
desconfiar si el que estem observant és contradictori amb el previst. Respecte al procés de 
comprovació de les prediccions hi ha dos capítols molt interessants a “Meteorología aplicada a 
la navegación” de Francesc X. Martínez de Osés: Metodología de la observación (1 y 2), on hi 
trobem un seguit d’informació pràctica respecte a les observacions a bord. No hi entrarem 
perquè no és l’objecte d’aquest PFC però sí que almenys citarem algunes de les observacions 
bàsiques locals per comprobar que el temps s’està desenvolupant segons les previsions que 
tinguem a bord: 
-Si el vent està rolant en un sentit o en l’invers, tan o menys del que es preveu 
-Si la velocitat del vent està augmentant o disminuint més o menys ràpid del previst 
-Si hi ha mar de fons augmentant o disminuint i de direcció segons el que està previst. 
-Si la pressió cau o puja més o menys ràpid del que està previst. 
Fins aquí l’estudi cenyit a aspectes merament meteorològics. 
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Capítol 2 - La zona de navegació del litoral portuguès 
La zona de navegació de la costa portuguesa és esquemàticament molt senzilla. La major part 
del tràfic mercant per la zona discorre pel corredor N-S definit pels dispostius de separació del 
tràfic marítim (TSS) de Roca, que està alineat amb el de Finisterre, seguint posteriorment pel 
de São Vicente per encarar l’Estret de Gibraltar.  
 
40 – Disposició general del DST a la costa portuguesa (Derrotero de las Costas de Portugal y SW 
de España) 
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El centre de Control de Tràfic de Roca monitoritza tota la navegació a llarg de tota la costa 
portuguesa amb el límits descrits al diagrama: de la desembocadura del Miño fins a la 
desembocadura del Guadiana (límits geogràfics de Portugal). A partir de tots els VTS situats al 
llarg de la costa controla la navegació certament amb precisió. Veiem que la zona es divideix 
en dues àrees de notificació, una voluntària i l’altra obligatòria. Personalment recomano 
reportar-se en les zones voluntàries. La zona de notificació obligatòria comença a sud del 
paral.lel de 39º-45’N i per l’est a 008º30’W. Les qüestions a reportar són les habituals en tots 
els TSS i no hi entrarem directament per no ser l’objecte d’aquest treball, però desde el punt 
de vista meteorològic, recordar el que hem comentat a l’apartat anterior, que són font de 
previsions meteo i mantenen un seguit d’informacions actualizades.  
 Fent un recordatori de les característiques principals dels dispositius podem dir que han estat 
aprovats per la IMO amb l’objecte d’aconseguir una major seguretat en la navegació en la 
prevenció d’abordatges i limitació de zones de tràfic mercant mitjançant l’ordenació del tràfic. 
En les zones en que han estat establerts els dispositius els vaixells han d’utilitzar-los 
obligatòriament en tot moment. Tot l’ample de les vies descrites són utilitzables. Els vaixells 
han d’ ‘assegurar-se’ tan com sigui possible que els rumbs mantinguts coincideixin amb els de 
la via corresponent del TSS. Les incorporacions a les vies es faran amb angles el menor 
possibles respecte el rumb de la via i  el tràfic que no segueix pel TSS s’haurà de mantenir 
allunyat excepte per causes de força major i si es veiés obligat a creuar-lo ho faria amb angle 
perpendicular al sentit de la navegació. Temes tots aquest sabuts. De tota manera qualsevol 
circumstància que ens impedixi seguir aquestes normatives bàsiques s’ha de comunicar 
inmediatament a Roca Control. La col.locació de dispositius arreu en les zones d’alta densitat 
de tràfic ha suposat un gran avenç en la seguretat de la navegació. Seria caòtic i impossible 
navegar amb seguretat sense dispositius en zones com l’Estret de Gibraltar o el Canal de la 
Mànega. Els dispositius de la costa portuguesa no són tan imprescindibles com els citats però 
no deixen de ser un fantàstic ordenador del tràfic fent molt més còmode navegar i eviten 
situacions  compromeses. Per contra, como són vies d’obligatòria utilització limiten 
decisivament qualsevol navegació de tipus meteorològic, obligant-nos en aquests casos a 
seguir rumbs que poden ser totalment contraris als de una navegació meteoròlogica. Un 
exemple de llibre, és per exemple, el tram NW del dispositiu de Finisterre on hem de seguir 
obligatòriament un rumb NE durant més de 20’ podent estar totalment atravessats a un 
temporal del NW. 
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Seguint els dispositius de tràfic del diagrama hi navega tot el tràfic que prové del nord 
d’Europa i Europa occidental amb destinació al Mediterrani i a la inversa. Les navegacions del 
nord d’Europa i Europa occidental amb destinació a Àfrica navegarien pel TSS de Roca per 
després seguint rumbs sud es dirigeixen cap al continent. El tràfic que podem trobar creuant la 
línea de dispositius es limita als vaixells provinents d’Amèrica amb destinació a algun port de la 
costa portuguesa i també el tràfic entre els ports portuguesos continentals i les illes, arxipèlags 
d’Açores i Madeira. Per fora dels dispositius però seguint la direcció general del mateix hi 
trobarem el tràfic entre els ports portuguesos continentals (Short Sea Shipping). 
Limitarem l’estudi de la navegació en condicions meteorològiques adverses per la costa 
portuguesa, que és l’objecte primari d’aquest PFC al tràfic N-S seguint els dispositius ja que 
representa la inmensa majoria i no té sentit entrar en tota la casuística de tràfics que podem 
trobar. En detall, sobre els dispositius directors del tràfic tenim els següents esquemes: 
 
41 - Dispositiu de tràfic de Roca (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
El dispositiu de Cabo da Roca, com podem veure té cinc vies de circulació, dues generals 
direcció Nord, una per mercaderies no perilloses i una segona de mercaderies perilloses, dues 
generals direcció Sud, també una per mercaderies no perilloses i una segona de mercaderies 
perilloses.  Pels canals de mercaderies perilloses hi navegarà qualsevol vaixell que transporti 
una mercaderia que tingui un nºIMO de mercaderia perillosa que figuri en el còdig IMDG, sigui 
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la quantitat que sigui. També inclueix qualsevol vaixell amb els tancs no desgasificats. Els 
canals de mercaderies perilloses sempre estan més allunyats de la costa que els respectius 
canals de mercaderies no perilloses. La zona adjacent a la costa on veiem “zona de navegació 
costera” està limitada al tràfic d’embarcacions menors. Entre la zona de navegació costera i els 
canals principals hi trobem un canal de circulació bidireccional. L’existència d’aquest canal és la 
última modificació del dispositiu. Per aquest canal hi naveguen tots els vaixells que van desde 
el Sud de la ria de Vigo fins al port de Sevilla. És a dir tot el tràfic entre ports situats al sud del 
dispositiu de Finisterre i els situats al oest del Estret de Gibraltar. És utilíssim en aquests tràfics, 
no havent de creuar cap entrada de dispositiu en perpedicular, evitant creuaments, podent-se 
adaptar millor a la meteorologia present i reduint moltes milles la singladura.  Al dispositiu de 
São Vicente trobem exactament el mateix esquema, figurant també el canal bidireccional 
col.locat junt a la zona costera, però nomès pot ser utilitzat per vaixells que no transportin 
mercaderies perilloses. Aquests tipus de canals han estat adoptats també a altres llocs, com 
per exemple el TSS d’Ouessant al Bretanya. Incomprensiblement el dispositiu de Finisterre no 
ha adoptat aquests esquemes obligant a vaixells de rutes costeres, per exemple un A Coruña-
Vigo a sortir als canals exteriors de baixada creuant tot el tràfic dues vegades i allargant el 
viatge a més del doble.  
 
42 – Dispositiu de tràfic de São Vicente (Derrotero de las Costas de Portugal y del SW de 
España) 
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Capítol 3 - Plans de viatge i waypoints 
En aquest capítol veurem les rutes a seguir bàsiques en la navegació de la zona, que són com ja 
hem comentat l’anada cap al nord des de SãoVicente-Roca-Finisterre. 
 
 
 
 
 
43 – Esquemes bàsics de pla de viatge S-N a partir del navegador MaxSea Time Zero 
 
Els diagrames corresponen al pla de viatge bàsic a rumb directe de la navegació cap al nord.. 
Una vista general i el detall dels canvis de rumb en els dispositius de São Vicente i de Roca i 
l’arribada a Finisterre. Només estudiem el corresponent a mercaderies no perilloses, en tot cas 
el de perilloses és molt similar, únicament una mica més allunyat de la costa. La taula del pla 
de viatge és la següent: 
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Nº Wpt latitud longitud Rumb distància D. acumulada 
1 36-42,30’ N 008-59,90’ W - - - 
2 36-44,40’ N 009-09,13’ W 285,7  7,72’ 7,72’ 
3 36-53,18’ N 009-19,18’ W 317,3 11,93’ 19,65’ 
4 38-42,85’ N 009-51,39’ W 346,8 112,6’ 132,26’ 
5 42-53,30’ N 009-48,00’ W 000,5 250,4’ 382,72’ 
 
Una vegada tenim definit el pla de viatge hem de tenir en compte els rumbs i les distàncies a 
cubrir en cada tram i en funció de la velocitat que puguem donar per tenir un ETA sobre cada 
waypoint concret. A partir de la predicció meteo podrem considerar les condicions que ens 
trobarem a cada etapa del viatge. La particularitat d’aquesta navegació entre dispositius és 
que ens hem de cenyir obligatòriament a passar per tots els punts. Únicament podem tractar 
de fer una navegació meteorològica ens els trams llargs de la sortida de São Vicente (Wpt 3) a 
l’entrada de Roca (Wpt 4) i de Roca, una vegada hem sortit del dispositiu, a Finisterre (Wpt 5). 
Hem de recórrer 113’ al 346 i 250’ al 000. Pel que fa al recorregut invers tenim els següents 
diagrames: 
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44 – Esquemes bàsics de pla de viatge N-S a partir de MaxSea Time Zero 
Els diagrames corresponen al pla de viatge bàsic a rumb directe de la navegació cap al Sud.. 
Una vista general i el detall dels canvis de rumb en els dispositius de Roca  i São Vicente i 
arribada a la sortida del dispositiu de São Vicente. Com hem fet amb la ruta del Nord només 
estudiem el corresponent a mercaderies no perilloses, el de perilloses és molt similar, 
únicament una mica més allunyat de la costa. La taula del pla de viatge és la següent: 
Nº Wpt latitud longitud Rumb distància D. acumulada 
1 42-53,30’ N 010-06,60’ W - - - 
2 38-41,70’ N 010-06,22’ W 179,9 251,6’ 251,6’ 
3 36-47,17’ N 009-32,80’ W 167 117,6’ 369,2’ 
4 36-33,90’ N 009-17,14’ W 136,7 18,11’ 387,3’ 
5 36-31,00’ N 009-09,00’ W 113,1 7,37’ 394,7’ 
 
Evidentment les limitacions pel que fa a navegació meteorològica seran les mateixes que les 
que tenim per la ruta nord: obligació de cenyir-nos obligatòriament a tots els waypoints. En 
aquest cas els trams llargs que haurem de recórrer són: 251’ al 180 i 117’ al 167. Anirem 
pràcticament sempre amb corrent a favor.  
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Capítol 4 - Navegació meteorològica i condicionants principals. 
El factor meteorològic més important i inclús podríem dir que l’únic que afecta al bon 
desenvolupament de la seguretat de la navegació és l’estat de la mar i més específicament el 
tamany de la mar o l’altura significativa de la ona. El règim de vents present és bàsic  però tan 
sols en quan a creador i/o modificador de l’estat de la mar. Altres condicionants com efectes 
del corrent, efecte de deriva per vent,.… ens condicionent molt lleument a la pràctica. A partir 
de les previsions tindrem altura del mar esperada i la pròxima evolució. Directament relacionat 
amb el tamany del mar present tindrem l’angle amb el qual rebem la mar. Aquestes dues són 
les variables clau. Evidentment no podrem canviar l’altura significativa de la ola present però sí 
que podrem modificar l’angle d’embat de la mar.  
Davant l’estudi de les condicions meteorològiques  habituals presents a la costa portuguesa fet 
a la primera part del PFC tenim una idea del que ens podem trobar i de variables clau a tenir 
en compte, en general cal considerar les situacions sinòptiques que ens trobarem i recordar els 
tipus més adversos comentats també a la primera part. Però el més important serà l’estudi de 
les prediccions meteorològiques, ja abastament comentat pàgines amunt.  
Un altre condicinonant bàsic que ens influirà és el tipus de vaixell que estem tripulant, és clar. 
La meva experiència es limita a vaixells de carga general d’uns 5000 GT, uns 100 m d’eslora per 
15m o 16m de mànega, calant uns 6m carregats i de 3,5m a 4m en llast. Navegar en aquest 
tipus de vaixell fa que et prenguis molt més seriosament la meteorologia que a bord d’un gran 
portacontenedors, per la simple raó que t’afecta molt més. 
Com hem vist en l’anàlisis meteorològic les direccions de mar més adverses solen ser de tercer 
i quart cuadrant i normalment pitjors les de quart quadrant per sumar-se més habitualment els 
efectes del mar de vent i del mar de fons. I l’altre consideració clara era que normalment a 
partir de Cap Carvoeiro les condicions solen empitjorar progressivament al guanyar latitud. 
La pitjor ruta en funció de la meteorologia serà normalment l’anada cap al Nord, perquè 
trobarem el mar en principi de proa/amura o de través de São Vicente a Roca i de Roca a 
Finisterre normalment més d’amura el gran mar de fons habitual i casi etern del NW i el mar 
de vent atravessat o inclús d’aleta donada l’habitualitat del SW, com ja hem vist. A recordar la 
probablement pitjor situació sinòptica definida en la primera part: pas d’un front fred amb una 
zona d’altes pressions al nord de les Açores i una borrasca sobre el mar del Nord, coincidint  la 
direcció habitual del mar de fons amb el vent local sumant decisivament els efectes. I el 
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corrent dominant per la costa de Portugal que és el N-S també ens alentirà sumant 
contrarietats. 
La ruta d’anada cap al Sud: de Finisterre a Roca i São Vicente és gairebé sempre més favorable 
perquè la tendència principal és a rebre els elements d’aleta o de través, o inclús per la popa 
de Roca a São Vicente. Les pitjors situacions en aquesta ruta és quan estan entaulats els 
temporals de Sud-Oest, amb un percentatge alt a l’hivern, la qual cosa implica que rebrem el 
mar per l’amura desde que posem rumb sur a Finisterre fins al dispositiu de Roca. Però al ser 
pràcticament zero la possibilitat de trobar mar de fons també del Sud-Oest la situació sol tenir 
menys persistència.  
Quan tinguem previsions de vent entaulat del Nord-Est, que és la direcció més habitual a 
l’hivern de São Vicente a Roca i també bastant habitual de Roca a Finisterre, inclús de forces 
7/8 no ens hem de preocupar massa perquè el fetch és escàs per tenir el continent 
relativament aprop i no aixeca grans mars o almenys durant molt temps. 
De tota manera, la clau  aquesta sempre serà l’altura significativa del mar present: 
 
 
45 – Relació Beaufort – Douglas (web) 
Normalment parlem d’escala Beuafort separadament de l’escala Douglas. Aquesta taula la 
considero útil perquè relaciona ambdues escales. De tota manera, hem de tenir clar que una 
predicció de “x” força Beaufort per una zona no implica que trobem l’altura d’onada 
corresponent de Douglas perquè no té en compte el mar de fons que hi pugui haver. L’escala 
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és útil per les prediccions tradicionals d’Inmarsat-C i Navtex/Fonia. Per les d’Internet no és útil 
perquè tindrem una informació molt més detallada. 
Si bé després estudiarem a grans trets el comportament del vaixell entre onades, 
específicament quan les rebem d’aleta o de popa, cal conéixer el nostre vaixell i el seu 
comportament amb mar grans. En general, almenys en tots els vaixells on he navegat, la 
condició que ens ha limitat primer en mal temps, rebent el mar per proa del través, o sigui 
d’amura o de proa, ha estat la màquina. L’augment de la resistència a l’avanç al colpejar 
contra la onada entrant fa que les temperatures d’escapament a la màquina pugin, de normal 
solen estar escalonades sobre els 430ºC-460ºC (depenent del vaixell, és clar), i s’acostin als 
500ºC on està el límit. Aquest fet implica la necessitat de reduir màquina (reduir angle de 
pala).  Però consumint els IFO habituals al reduir màquina per baixar les temperatures 
d’escapament, la combustió del fuel és menys eficient i fa que la turbo treballi amb menys 
rendiment causant de retruc un augment de les temperatures d’escapament entrant en un 
cercle viciós de difícil o impossible solució. Haurem de canviar rumb, efectuar bordades en les 
zones fora del dispositiu o maniobres similars per rebre la mar més d’amura a través que 
d’amura a proa i potser que no solucionem res. Per tant hem de conéixer fins quin règim de 
màquina (angle de pala) podem reduir a fuel mantenint una qualitat de combustió suficient 
per evitar aquest efecte. Normalment podem parlar d’un 80% de pitch a 70 % de pitch en el 
tipus de vaixells que he navegat de pala reversible. Podem parlar de força 8/9 com a màxim, 
amb el vaixell carregat, que impliquen en principi mars de fins a 9m d’altura en el millor dels 
casos. Una altra forma de d’afrontar aquestes situacions és portar una reserva suficient de 
MDO (Marine Diesel Oil) i tenir en compte la quantitat necessària en funció del temps. El MDO 
ens donarà la possibilitat de reduir  a règims de màquina inferiors per evitar els efectes 
descrits. En el cas d’anar en condició de llast l’efecte de pujada de temperatures s’agreuja 
perquè el comportament del vaixell entre onades és molt més violent i estable (massa estable) 
i a més tenim el risc de que l’hèlix vagi sortint alternativament de l’aigua pel poc calat de la 
condició. En aquest cas amb altures previstes de 7m d’amura a proa ens hauríem de plantejar 
si seguim viatge. Els grans vaixell no tenen tots aquests problemes. 
La segona condició que ens limita amb mal temps sol ser la pròpia integritat física del vaixell i 
la carga. Normalment aquesta condició apareix després de la limitació de la màquina i es 
refereix a l’estat general del vaixell i la seva resistència estructural: resistència de baranes, 
amurades, equips de fondeig i maniobra quan la mar trenca sobre el castell de proa…. I 
evidentment,  considerem respectats els criteris d’estabilitat.  
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Una consideració que mereix especialment esment és la integritat de la estanqueïtat del les 
tapes d’escotilla. Amb mars grans, a partir dels 5/6 m d’altura d’onada amb el vaixell carregat 
el mar trenca sobre les tapes d’escotilla i si no són perfectament estanques inundarem la 
carga. S’ha de conéixer mitjançant les proves d’estanqueïtat periòdiques   si tenim alguna zona 
compromesa i en funció de la previsió meteorològica utilitzar mitjans “extra” que poden ser 
desde el reforçament amb tela asfàltica i/o espumes d’alta expansió i inclús canviar de rumb 
per evitar aquest risc. 
I una altra consideració que lliga la idea d’integritat física del vaixell amb la màquina és la 
fiabilitat de la màquina. Un tema capital quan estem sotmesos a mal temps. El mal temps 
exigeix molt més a la màquina. I hem de considerar que qualsevol problema que és menor en 
una situació no  adversa, amb mal temps pot derivar a situacions límit. 
Aquests petits comentaris, són, els que crec que marquen la navegació en mal temps abans 
que qualsevol altra consideració. 
Per temps molt durs entaulats del quart quadrant, molt habituals a l’hivern, la ruta de pas cap 
al nord es fa molt problemàtica. Especialment si empitjoren les condicions a l’altura de 
Carvoeiro, com és molt comú. Pel que fa al primer tram de São Vicente a Roca si el que tenim 
entaulat és un NW o un WNW probablement podrem aguantar a rumb directe (al 346º) si la 
mar no arriba a força 9 o si en tenim dubtes podem posar un tram al 270º guanyant Oest 
rebent el mar per l’amura d’ER per després canviar al 000º rebent la mar per l’amura de Br. 
quan estiguem enfilats al dispositiu de Roca. Si el mar entaulat s’acosta al NNW estarem en 
una situació molt més problemàtica perquè a rumb directe ens trobarem totalment aproats a 
la mar, l’obligació de navegar per bordades serà obligatòria i amb mars grans en alentirà 
moltíssim el viatge a part de que cada canvi de bordada que realitzem ens trobarem per 
moments aproats a la mar. Al arribar a Roca, posarem rumb 000º direcció Finisterre i hauríem 
de rebre la mar per l’amura de Br. La situación teòrica és bona però quan estem parlant de 
mars de 8-9 m la teoria per consistencia. Amb previsions de mars majors, no és recomanable 
aventurar-se a seguir viatge. Com ja hem comentat a la primera part, la dificultat d’obtenir 
fondeig a Portugal remet al nombrament d’agent. En cas de necessitat ho podríem gestionar 
però ha de ser en horari hàbil etc.. el normal i el que es pot fer es fondejar en espera a la zona 
del Banco del Hoyo, prop de Trafalgar. Però aquesta no és la solució més habitual. Quan hi ha 
entaulat el NW molt dur a la zona el més habitual és que la situació meteorològica  encara 
sigui manejable (São Vicente-Roca) i que empitjori a mesura que anem guanyant Nord, deixant 
innavegable el golf de Biscaia: quan es dóna, i és bastant comú, és navegar d’arribada a la ria 
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de Vigo i tractar d’arribar el més aviat possible per agafar lloc i aconseguir un bon fondeig 
perquè tothom actúa de la mateixa manera. 
 
Respecte a la ruta Sud les condicions descrites de NW ens farien rebre la mar d’aleta tot el 
tram de la baixada fins a Roca i posteriorment de popa fins a l’estret. A no ser que siguin mars 
muntanyoses que ens poden posar en risc per pèrdua d’estabilitat o seguint l’idea de 
l’integritat física del vaixell no hauríem de tenir problemes. Amb mars d’aleta i de popa el 
problemes més comuns que podem tenir són perdre elements de coberta… bots salvavides, 
balses salvavides, caixes CI, que ens trenqui les tapes de ventilació més exposades, que ens 
arrenqui trams de tuberia hidràulica de tapes d’escotilla o danyi els manguets hidràulics de 
pistons de tapes. Problemes tots ells no relacionats amb la integritat del vaixell en general 
però sí problemes de diversa gravetat i no precisament menors. La prevenció serà protegir 
qualsevol element expost (reforçant trinques) i navegar la mar de la millor manera tractant 
d’embarcar el mínim d’aigua possible a les cobertes d’acomodació. 
Amb mals temps entaulats del SW la ruta d’anada cap al Sud té punts en comú amb la ruta 
d’anada cap al Nord en el sentit de que el tram llarg (de Finisterre a Roca) tindrem la mar 
també per l’amura, en teoria bona situació. I al canviar al 167º arrumbant a São Vicente ens 
quedarà entre el través i l’amura i també l’hauríem de manejar sense més dificultat. 
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Conclusions a la 2ª Part del PFC 
1. Per realitzar una bona navegació hem de tenir una bona predicció. La millor eina per 
obtenir prediccions a bord és tenir accés a Internet globalment, amb Fleet 77 
d’Inmarsat o altres sistemes satel.litaris. 
 
2. Els sistemes tradicionals segueixen sent vigents i útils. Per la costa portuguesa tenim 
per VHF Roca Control i per Navtex l’estació de Monsanto (Navarea2) amb informació 
meteorològica del Instituto Português do Mar e da Atmosfera. I per Inmarsat-C els 
butlletins emesos per Meteofrance (MetArea2)  
 
3. Per internet tenim multitud de web i d’opcions. Per qüestió d’experiència personal, o 
diguem-ne gust, utilitzo “puertos.es”  per la gran quantitat d’informació ingent a 
l’abast i perquè podem obtenir prediccions molt localitzades,  “hidrográfico.pt” per la 
predicció d’estat de la mar i perquè té un espai temporal de predicció relativament 
llarg i finalment, “wetterzentrale.de” per la predicció de vent a llarg termini, i per 
veure l’evolució general atmosfèrica a una setmana vista. 
 
4. El tràfic mercant en la costa portuguesa es concentra en gran mesura en el corredor N-
S que prové del nord d’Europa i d’Europa occidental direcció al Mediterrani o Àfrica i a 
la inversa. El tràfic està ordenat pels dispositius de Roca i de Sâo Vicente. L’existència 
dels dispositius de tràfic tenen la gran virtut d’ordenar el tràfic però el defecte 
d’impedir possibles navegacions meteorològiques. Inclús a vegades obliguen a 
navegacions “antimeteorològiques”. L’adopció de la via bidireccional interna a Roca i 
de la via interior direcció sud a Sâo Vicente són avanços clars en aquest sentit. 
Finisterre per quan?? 
 
5. La ruta d’anada cap al Nord sol ser molt més problemàtica que la inversa segons les 
condicions meteorològiques estudiades a la primera part. 
 
6. La primera limitació important per la navegació en mal temps és la màquina. Almenys 
en la meva experiència en vaixells petits. 
 
7. La segona limitació per la navegació en mal temps és la pròpia integritat física del 
vaixell en funció del tamany de la mar.  
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8. Entre els trams llargs de les rutes entre els dispositius podem efectivament intentar 
navegacions meteorològiques. 
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3ª Part - Estudi d’entrades a port.  
La tercera i part i última d’aquest PFC la dedicarem a l’estudi de les entrades als principals 
ports del Portugal continental tenint en compte les situacions meteorològiques adverses més 
habituals en cada port concret. Depenent de cada tipus de port  tindrem una problemàtica 
diferent que ens afectarà més. Abans d’afrontar l’entrada a un port hem de conéixer les seves 
característiques, les que ens afavoriran i especialment les que ens aniran en contra. 
A grans trets dividirem l’estudi en tres parts: 
1- El port de Leixões: 
És el gran port del Portugal del nord, i com ja hem comentat pàgines amunt l’únic port 
artificial del país juntament amb Sines. Està molt ben dissenyat, ja que molt rarament 
es tanca a la navegació sinó és en cas de mal temps molt extrem. Com veurem a 
l’entrada tindrem una bona protecció de terra i té la suficient amplitud com per enfilar 
l’entrada sense gaires problemes. Una vegada a dins no tindrem problemes de calat i 
tampoc estarem sotmesos a grans corrents perquè no hi desemboca cap riu important 
a diferència de tots els altres ports que estudiarem.  
 
2- Els grans ports d’estuari: Lisboa i Setúbal 
Són els ports d’entrada més senzilla, el primer a l’estuari del Tejo i el segon a l’estuari 
del Sado. La característica més important que tenen és que els dos estan en general 
magníficament protegits per terra de les condicions meteorològiques adverses més 
habituals de la zona (temporals entaulats de NW i W). Les entrades són a partir de 
llargues enfilacions molt ben definides sobre terra. La problemàtica que comparteixen 
és tràfic dens (més Lisboa que Setúbal) i que aigües amunt, una vegada ja entrat dins 
l’estuari, a la zona del molls trobarem zones d’aigües someres sotmesos a corrents del 
riu i/o de marea. En el cas de Lisboa per accedir a determinats molls, per exemple els 
siderúrgics, haurem de navegar per canals de boies molt estrets sotmesos a corrent i 
amb el condicionant afegit d’haver de controlar la deriva que ens pugui provocar el 
vent present. 
 
3- Els ports de barra: Figueira da Foz i Aveiro 
Són els ports comercials més petits de la façana atlàntica portuguesa i els dos tenen 
entrades amb moltes similituds, igualment temibles sota l’efecte del mal temps de la 
zona. El gran problema és la pèrdua de govern per impacte de les ones entre el través i 
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l’aleta que fa que acostant-nos a les esculleres d’entrada no poguem controlar el rumb 
efectiu del vaixell. L’origen d’aquest PFC el podria posar en aquesta fet. Un intent de 
reflexionar sobre aquestes situacions que es dónen tan sovint a l’hivern i que fins al dia 
d’avui ha estat les situacions més difícils que he viscut a bord d’un vaixell. 
 
 
Capítol 1 - El port de Leixões 
 
46- Port de Leixões (Google maps satellite) 
El port de Leixões és el segon en importància de tràfic de país darrera de Lisboa i com ja hem 
comentat el la primera part l’únic port comercial important articifial del país juntament amb 
Sines. Ha substituit al port del Douro situat a la desembocadura del riu en desús per falta de 
sonda disponible. Un aspecte poc comentat enlloc, ni tan sols en els derroters britànic i 
espanyol és que el petit riu Leça desemboca dintre del port de Leixões. Com és petit no afecta 
per intensitat de corrent a la navegació dintre del port però sí que afecta i molt a la densitat de 
l’aigua interior, especialment en baixamar. Si ho desconeixem podem tenir errors en càlculs de 
carga, però no és aquest l’objecte d’aquest treball, és clar. Les corrents a manejar seran 
únicament les de marea. Els efectes de les corrents sobre el vaixell s’estudiaran en el següent 
apartat del PFC abans de veure els ports de Lisboa i Setúbal que sí que estan situats en 
desembocadures de grans rius i per tant afectats per les seves corrents. 
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El port és accesible per vaixells de fins a 250 m d’eslora i 11,5 metres de calat. L’escullera 
exterior està molt ben pensada i ens protegeix perfectament dels mals temps més habituals a 
la zona, els NW durs, però tot hi així, com veurem amb més detall, un mal temps entaulat dur 
de ponent ens pot posar en dificultats si no tenim en compte la deriva que ens pot ocasionar al 
donar rumb a l’entrada.  
El port exterior el formen dos trencaones, un de 2000m anomenat Quebramar i el molhe Sul 
de 1150m. Arrenquen de la costa en una dirección aproximada SW, i van girant en angle recte 
en sentit oposat fins deixar oberta l’entrada la S, protegint-nos del NW i del W. Els dos 
trencaones citats delimiten ‘ l’avantport’. Adosat al final de l’avantport s’obre una dàrsena 
interior amb molls d’uns 400m de llarg per vaixells fins a 6m de calat que és on sempre hem 
atracat en les escales a Leixões. Molls magníficament protegits. L’esquema de tot el port és el 
següent: 
 
47 - Tot el port de Leixões amb les seves diferents terminals. La 7 és la de granels. (Leixões port) 
- 85 - 
 
Abans d’analitzar l’entrada a Leixões haurem de veure la seva morfologia exterior: Fondeig, 
practicatge i perills a tenir en compte. 
1.1 Fondeig. 
El tema del fondeig és probablement el pitjor assumpte del port de Leixões: 
 
 
48 – Àrea de fondeig de Leixões (MaxSea TimeZero) 
Han definit una inmensa àrea de fondeig (que no abasta el diagrama) amb fons relativament 
bo però d’una inutilitat total en quan a protecció per terra de qualsevol direcció de mal temps. 
L’única direcció mínimament protegida és la del E. La decisió de definir una àrea inmensa 
precisament ve d’aquest problema. Donen posicions de fondeigs molt allunyades unes de les 
altres perquè en cas de garreig o problemes similars hi hagi distància i temps per reaccionar. 
No és gens recomanable arribar a aquests extrems. La primera mesura a prendre si no tenim 
operacions de carga i descarga inmediates és intentar entrar a moll o a un moll d’espera a la 
mínima predicció de mal temps perquè ens sortirà molt més a compte això que haver de virar i 
capejar. Aquest fondeig a mar obert en aquesta zona, entenc que només té un servei a l’estiu. 
1.2 Practicatge 
El practicatge és obligatori i està disponible les 24h del dia. El lloc d’embarcament a 2’ al SW de 
la llum de l’extrem del trencaones de Quebramar. En cas de mal temps aquesta zona no és 
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practicable i l’haurem d’embarcar entre puntes. Això la teoria. Sempre que he tocat Leixões ha 
embarcat entre puntes o inclús més endavant.  L’entrada amb bon temps és molt fàcil i si 
tenim un mínim coneixement local no ens fa falta. I amb mal temps ens ho haurem de fer sols. 
Es pot demanar assistència per radar a l’entrada, però tampoc és comú. 
A l’exterior dels trencaones, relativament a prop, tenim perills aïllats que hem de tenir en 
compte: 
Rodejant el trencaones en el seu costat nord hi ha diferents baixos entre 200 i 300 m de 
l’escullera però rarament ens acostarem tan. I un altre baix, Pelo Negro, de 4,1m. aquest sí 
més exterior però també en la zona nord del port on no hem de navegar per cap motiu. Per 
això han situat l’àrea de fondeig cap al S. Tant si venim del Sud o del Nord convé acostar-se a la 
costa buscant l’entrada a no menys de 2’ fins arrumbar a la posición de pràctics. Davant la 
bocana d’entrada tenim dos naufragis perillosos que sí que hem de tenir en compte en 
enfilarlar-la, un del petroler “Jacob Maersk “ amb sondes máximes de 8,7 m i un altre a 21 m 
molt menys problemàtic. Ho veiem al següent esquema d’entrada a la bocana: 
 
49 – Posicions d’embarcament de pràctic a Leixões (MaxSea Time Zero) 
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Posició d’embarcament de pràctic quan és possible per meteo, o opció de embarcar-lo entre 
puntes.  Amb fletxes negres marquem els naufragis a evitar. Especialment els dos al situats al 
Sud de la bocana. Agafant la posició d’embarcament de bon ‘temps’ del pràctic com a primer 
Wpt farem l’estudi de l’entrada fins a l’avantport. La condició meterològica més adversa en 
aquesta entrada serà un mal temps entaulat de ponent. El perill que aquesta condició implica 
és molt clar: que anem derivant direcció a la Praia de Matosinhos per acció del vent i la mar i 
acabem varant sobre l’arena. Si realitzem una bona aproximació, és molt difícil que aquest fet 
pugui arribar a passar, la clau és posar sempre rumb verdaders enfilats a la llum vermella del 
trencaones i anar comprovant la deriva que ens produeix el mar. Això per norma general, 
inclús en bon temps, el perill és sempre la platja. Hem de procura com a norma que 
l’aproximació entre puntes caigui sempre en un rumb efectiu del cuart cuadrant i per tant fer 
un rumb verdader encara inferior al efectiu. La única excepció a aquesta tàctica serà en cas de 
bon temps i marea buidant (que ens separa de la costa) o amb vents entaulats del 1r. que en 
cap cas aixecarien mar per estar protegits per terra. Però inclús en aquests casos serà molt 
fàcil guanyar terra (guanyar est) perquè els fenòmens seran de molta menor intensitat que la 
mar formada per un temporal de ponent o prop de ponent. Amb mal temps del SW les 
directrius a seguir serien pràcticament les mateixes. Leixões és un port que rarament es tanca 
al mal temps a l’hivern. 
 
50 – Esquema de maniobra d’entrada a Leixões (MaxSea TimeZero) 
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Finalment acabem l’estudi de Leixões amb la taula de Wpts i distàncies perquè en quedi 
constància, però tenint en compte que el Wpt 2 variarà decisivament en funció de la meteo 
present. 
Nº Wpt latitud Longitud Rumb distància D. acumulada 
1 41-08,91’ N 008-44,31’ W    
2 41-10,13’ N 008-42,39’ W 050 1,90’ 1,90’ 
3 41-10,44’ N 008-42,33’ W 008 0,30’ 2,21’ 
4 41-10,58’ N 008-42,43’ W 332 0,16’ 2,37’ 
5 41-10,66’ N 008-42,42’ W 006 0,08’ 2,45’ 
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Capítol 2- Els grans ports d’estuari: Lisboa i Setúbal 
 
 
  51- Riu Sado – Setúbal (Google maps)            52 -  Riu Tejo – Lisboa (Google maps) 
 
Com hem comentat a la introducció d’aquesta part, la problemàtica compartida més important 
d’aquests dos ports és l’efecte del corrent i l’efecte de deriva del vent sobre el vaixell navegant 
en aigües someres i/o per canals marcats on obligatòriament haurem de mantenir un govern 
molt acurat contrarrestant aquests dos elements. Procedirem primer doncs a fer un estudi 
pormenoritzat d’aquests dos elements abans de procedir a l’estudi particular de cada uns dels 
ports. 
 
2.1 Estudi del efecte del corrent sobre el vaixell. 
Definim corrent com una gran massa d’aigua amb una direcció i una intensitat, al ser vàries 
centenars de vegades més densa que l’aire genera forces de gran magnitud. En mar obert el 
vaixell es governa d’igual manera estiguem sotmesos a corrent o no, simplement corregirem el 
rumb uns pocs graus i problema resolt. En aigües de limitada maniobrabilitat no tenim aquesta 
possibilitat. Abans de qualsevol maniobra haurem de conéixer la intensitat i direcció del 
corrent i l’espai que necessitarem en funció d’aquestes característiques. Una primera 
aproximació a tenir en compte és la següent, molt important: El desplaçament del PP (Punt de 
gir del vaixell) en funció del corrent present i la velocitat resultant. Amb el vaixell avant sense 
corrent el Punt de gir el trobarem en el primer terç de proa de l’eslora (Situació A). Rebem el 
corrent per la popa la velocitat sobre el fons (efectiva) es suma i el Punt de Gir retrocedeix en 
funció de la intensitat del corrent. Si la velocitat del corrent és major que la del vaixell el Punt 
de Gir el tindrem a popa del través! (Situació B). Si tenim el corrent per la proa el Punt de Gir 
es mantindrà al terç de proa i la velocitat efectiva serà la resta de la del vaixell i la del corrent. 
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53 – Esquema bàsic corrent a favor i en contra (ESN Anvers) 
Per tant, ja veiem clarament que és molt millor navegar contra el corrent que a favor del 
corrent. En contra del corrent podrem la capacitat de govern es manté en velocitats sobre el 
fons petites. A favor de corrent si volem tenir una bona capacitat de govern la velocitat del 
vaixell haurà de ser superior a la velocitat del corrent. I aquesta major velocitat necessària 
per governar és superior en molts casos a la màxima de maniobra en determinats contextos 
invalidant la maniobra. En cas contrari, quan la velocitat del corrent és superior a la del vaixell 
el govern serà inestable per mantenir una navegació per aigües restringides i/o canals de boies 
estrets. Aquesta és la primera gran limitació  a tenir en compte. La necessitat de tenir el 
corrent en contra per navegar.  
Tenint el corrent en contra podem mantenir 
fàcilment la proa al rumb que ens interessi 
amb la única de condició de mantenir una 
velocitat avant més gran que el corrent, 
encara que estiguem pràcticament parats i 
donem per avançar diferents ‘kick ahead’ o 
‘arrancades’ de màquina per vèncer el 
corrent. El Punt de Gir el mantindrem a 
proa i la força del corrent sobre la pala del 
timó també ens donarà un plus de maniobrabilitat com veurem més endavant. 
Amb el corrent en contra si no mantenim 
una velocitat més alta que la del corrent la 
tendència serà a quedar-nos atravessats 
perdent el govern i incluint la pèrdua 
d’efectivitat del timó al no incidir fluxe 
d’aigua sobre la pala.  
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54 i 55 Relació del corrent amb el punt de gir (ESN Anvers) 
I com ja hem dit el Punt de Gir se n’anirà a popa del través. Pràcticament és una situació 
semblant a donar màquina enrera en una maniobra. 
Aquestes són situacions d’estudi teòric ja que en poques ocasions tindrem que manejar un 
corrent exactament per la proa o per popa, el corrent el rebrem amb una direcció determinada 
–angle determinat- i el podem descomposar per l’estudi en una component longitudinal (que 
és la que hem tingut en compte fins ara) i una component transversal. L’efecte de la 
component transversal serà fonamentalment de desplaçament transversal del vaixell sobre la 
direcció d’avanç. En corrents amb angles per través o propers al través haurem de reaccionar 
amb molta rapidesa i començar a actuar progressivament abans de rebre’ls perquè esperar a 
que comencin els efectes ja és tard per controlar el vaixell. Un govern d’aquestes 
característiques recau directament en el pràctic perquè es necessita un coneixement local de 
les corrents. 
 
 
56 – Diagrama de deriva per corrent transversal (ESN Anvers) 
En el diagrama veiem un resum en aquest cas d’un corrent únicament de component 
transversal amb la resultant obtinguda en funció de la velocitat del vaixell. Una primera idea 
sempre serà que a major velocitat mantinguda menys desviament transversal produit pel 
corrent. En zones de corrents tranversals si podem donar més velocitat serà la primera 
mesura a prendre (si es possible). La força que sotmet al vaixell una corrent transversal serà 
en funció de l’àrea submergida i el cuadrat de la velocitat del corrent. En vaixells grans 
implicarà l’us de remolcadors. Però aquesta problemàtica es donarà més en les maniobres 
d’atracament/desatracament que en el propi accés als ports, objecte del nostre estudi. 
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2.1.1 - Govern del vaixell en rius / canals 
 
57 – Esquema de govern del vaixell amb marea en contra i a favor (ESN Anvers) 
Tornant a la idea del principi del estudi del vaixell sotmés a corrent, navegant per rius (per 
canals de boies només en el cas que mantinguin direccions coincidents aproximadament a la 
del riu) el corrent que trobarem serà ‘grosso modo’ a favor o en contra, les components 
transversals seran poc importants. La resposta amb el corrent en contra serà sempre molt 
més ràpida que amb corrent a favor. Al diagrama veiem en puntejat la resposta que 
obtindríem sense corrent i amb línees contínues (2) la resposta en contra i a favor de corrent 
fent la mateixa maniobra. Però en la navegació per rius, i el Tejo o el Sado una vegada fora de 
l’enfilació en són bons exemples també hem de tenir en compte la variabilitat de la intensitat 
del corrent en els meandres. En la riba exterior la velocitat del corrent serà major que en la 
riba interior del mateix. Aquesta variació de la velocitat, en el cas que estiguem navegant a 
favor del corrent ens pot produir aquest esquema: 
 
58 – Interaccions del vaixell amb el corrent en meandres (ESN Anvers) 
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Al començar a maniobrar el meandre, tenim el Punt de Gir bastant a proa perquè naveguem a 
més velocitat que el corrent, podem portar la proa a zona de menys intensitat de corrent i la 
major intensitat rebuda per l’aleta es suma amb el par de gir del vaixell podent quedar 
atravessats al corrent. Al quedar atravessats i no tenir temps de corregir podem varar a la riba 
interior, que normalment és la de menys sonda perquè al haver-hi menys intensitat de corrent 
és on s’hi dipositen més sediments. Hem d’estar amatents a donar contratimó amb anticipació 
(just abans de negociar el meandre) i augmentar règim de màquina per tenir més 
maniobrabilitat. 
En el cas de navegar en contra del corrent, la situació és  exactament la contrària. L’efecte del 
canvi de major intensitat del corrent sobre la proa és contrari al par de gir del vaixell: 
 
59 – Interaccions del vaixell amb el corrent en meandres n2 (ESN Anvers) 
La tendència serà doncs a quedar-nos atravessats en sentit contrari al gir i en l’intent de 
corregir la trajectòria podríem quedar varats a la riba exterior del meandre. La resposta també 
ha de ser amb anticipació, contratimó per restar l’efecte de la diferència d’intensitats i 
augment de màquina fins on sigui possible. Veiem que l’actuació amb anticipació sobre la pala 
del timó és  la contrària en funció de si tenim el corrent en contra o a favor. Per tant és del 
tot obligatori conéixer el règim de corrents locals per respondre amb un mínim de seguretat. 
En tot cas hem de recordar que sempre tindrem major maniobrabilitat amb corrents en contra 
per major efecte de la pala del timó. 
Un altre aspecte que hem de tenir en compte i tenir sempre present és que a major velocitat 
del vaixell els efectes distorsionadors del govern pels corrents són menors. Ja ho hem citat 
quan hem comentat l’efecte de les components transversals. Cal tenir-ho present perquè en la 
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realitat les corrents no són uniformes i poden canviar de direcció ràpidament sense que ens en 
donguem compte, especialment en un canvi abrupte de la sonda disponible o en les 
proximitats de pantalans, molls i en general qualsevol construcció que obtrueix i desvia el 
corrent. Per això tot hi seguir les recomanacions anteriors en zones netes mantenir la major 
velocitat possible redueix l’efecte del corrent i manté el vaixell més maniobrable. 
 
60 – Obstruccions al corrent (ESN Anvers) 
En l’esquema veiem un exemple de canvi de direcció del corrent per existència d’una 
obstrucció. El coneixement d’aquests casos també ha de ser local i recaurà directament sobre 
el pràctic però nosaltres estarem amatents de quan ens estem aproximant a obstruccions de 
vigilar qualsevol comportament estrany no esperat i reaccionar amb rapidesa. La consideració 
de mantenir la velocitat màxima tindrà molts condicionaments, a efectes d’squat si estem en 
aigües de poca sonda, a si tenim vaixells pròxims atracats, a la distància que tinguem el moll 
d’atracament, etc… 
Fins aquí el repàs d’efectes del corrent sobre el vaixell, molt bàsic però molt necessari per una 
navegació per rius, pel Tejo i pel Sado, com objectes d’aquest estudi. I també per la entrada 
d’Aveiro, però això ja ho veurem quan hi arribarem. 
A continuació farem un repàs similar dels efectes del vent sobre el govern del vaixell, també 
interessant però sent de menor importància que en el cas del corrent. No són tan importants a 
menys que tinguem el vaixell quasi parat en plena maniobra que com ja hem dit no és l’objecte 
directe d’aquest estudi. 
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2.2 - Estudi del efecte del vent sobre el vaixell 
Com ja hem comentat, tal com passa amb la corrent, a menor velocitat més efecte ens 
produirà el vent. Les situacions principals en que l’efecte de deriva produit pel vent s’ha de 
tenir en compte són les maniobres d’atracament i entrades a escluses (quan la influència és 
cabdal) i en les navegacions per rius o canals de boies (la influència no és tan important però 
s’ha de tenir en compte). Normalment un vent menor de força 4 Beaufort no ens causarà 
problemes de govern a tenir en compte, però en condició de llast (més àrea exposada al vent) 
o amb màquina enrera els efectes es multipliquen. 
 
61 – Esquema general del efecte del vent (ESN Anvers) 
Per conéixer la influència del vent, el primer que hem de conéixer és el vector del vent real, en 
el diagrama Vv, que serà la component entre el vector de vent aparent (Va) i el vector definit 
pel rumb efectiu (no línea pr-pp) i velocitat del vaixell. 
 
62 – Exemples de centre de gravetat de superfície exposada al vent 
I el punt d’aplicació del vector de vent real será el centre de gravetat de la superficie exposada 
al vent. Ara bé, el punt d’aplicació real del vector de vent pot variar bastant del definit en 
funció de l’angle amb que rebem el vent. Una idea que hem de tenir clara, contrària a la nostra 
intuició, és que la força aplicada del vent, no és paral.lela al vent aparent. 
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63 – Components vent rebut per amura (ESNA)  64- Components vent rebut per aleta (ESNA) 
En la figura de l’esquerra rebem el vent per l’amura de babor i en la de la dreta ho fem per 
l’aleta de babor. Veiem que si bé el centre de gravetat de l’àrea exposada al vent és un factor 
en el punt d’aplicació real del vector del vent (seria l’únic factor si l’angle d’atac del vent fos 
exactament pel través), l’angle d’atac del vent és més important en la determinació la posició 
del centre d’aplicació (C). En els dos casos ens crearà un moment de gir amb centre a C. En el 
cas de l’amura ens reduirà la velocitat i en el de l’aleta ens l’aumentarà, com és natural. 
En una condició ideal estant el vaixell aturat, situació 
que en principi només es donarà en maniobra el 
moment de gir produit pel vent serà contrarestat per la 
resistència de l’aigua sobre la superfície submergida de 
la banda contrària. El vaixell anirà girant (caient) i per 
tant canviant el punt d’aplicació del vector del vent fins 
que arribi el punt en que els punts d’aplicació del vent i 
de la resistència al vent (= centre de la superfície de 
l’àrea submergida resistent coincideixin). Al arribar 
aquest moment la proa es mantindrà invariable si no 
canvien les condicions i aniríem derivant sense canviar de “rumb”. 
65 – Esquema inf. Vent amb vaixell aturat 
A continuació seguim analitzant l’efecte del vent però per simplificar l’estudi l’analitzarem 
prenent en consideració tan sols el vent rebut pel través o el que seria el mateix, la component 
transversal del vent una vegada descompost l’efecte en els dos eixos del pla. La component 
longitudinal és molt menys rellevant perquè en l’únic que influeix és en un augment o 
disminució de la velocitat que serà molt minsa. Comencem l’estudi agafant el vaixell parat: 
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L’acomodació i el guarda-calor fa de 
‘vela’ provocant que el centre de 
gravetat de la superfície exposada al 
vent quedi a popa de la cuaderna 
mestra, però en un mercant de formes 
“clàssiques” com el de la figura 
quedarà bastant a prop. Al estar parat 
el Punt de Gir coincidirà amb la 
cuaderna mestra o restarà molt aprop. 
El braç del moment de gir produit pel 
66 – Centre de gravetat del vent amb vaixell parat .  vent en aquest cas serà negligible o molt   
petit. 
Però si anem amb velocitat avant 
l’efecte del vent canvia decisivament. 
El sol fet d’anar màquina avant envia el 
Punt de Gir (P) a proa, el centre 
d’aplicació del vent es manté en el 
mateix lloc que en el cas anterior. La 
conseqüència és l’aparició d’un braç 
del moment de gir pel vent gran, tenint 
tendència a fer caure el vaixell ‘al vent’ 
67 – Efecte del vent amb el vaixell avant (ESNA)  
Encara que pel nostre estudi no és 
rellevant no està de més recordar el 
cas contrari. El mateix vent rebut en el 
mateix angle d’atac (pel través), amb la 
màquina enrera produirà un moment 
de gir exactament a la inversa del cas 
anterior: Tendència a caure  “popa al 
vent” perquè el Punt de Gir està a 
popa de la cuaderna mestra.  
68 – Efecte del vent amb el vaixell enrera (ESNA) 
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Hem de tenir en compte que el centre d’aplicació del vent (W) només es mantindrà 
relativament proper al centre del vaixell (del tipus del diagrama) en condició d’aigües iguals. 
Amb asientos positius més o menys grans, W es mourà cap a proa bastants metres en funció 
de les dimensions del vaixell, canviant les relacions entre les posicions respectives amb el Punt 
de Gir (P) 
Generalitzant, per vents que no ens entrin de través, en el següent diagrama d’amura, i només 
analitzant el cas de màquina avant que és el que ens interessa comprovem en el següent 
diagrama que els resultats pràctics seran els mateixos: tendència de caure la proa al vent. I 
amb màquina enrera continuaria sent a la inversa. L’avantatge que tenim en tot cas és que 
quan els efectes del braç de gir són màxims és quan tenim una velocitat avant important, cosa 
que per sí mateixa redueix els efectes del vent. 
Finalment analitzarem l’efecte del vent rebut per la proa tan amb el vaixell màquina avant com 
màquina enrera i quines variacions comporta a part del que hem citat anteriorment respecte a 
l’augment i disminució de la velocitat. 
Si rebem el vent per la proa la component 
transversal de la força del vent será nul.la. 
L’efecte del vent de proa, si anem en la condició 
normal de màquina avant ens ajudarà a governar 
donat que en qualsevol variació de rumb o guinyada 
es crearà un moment de gir contrari a la variació i la 
tendència serà tornar al rumb anterior, en el fons 
tornem a tenir l’efecte de la caiguda ‘proa la vent’, 
precisament estem definint la situació més 
favorable. 
 
69 – Vent per la proa ‘avant’ i ‘enrera’ 
Per contrari rebent el vent de proa i anant màquina enrera, situació de maniobra o de reviro, 
l’efecte és el contrari, el moment de gir creat tendeix a separar-nos del rumb inicial. Efecte de 
la caiguda ‘popa al vent’ en la situació més favorable. 
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Fins aquí el petit estudi dels efectes del vent i del corrent. Ens hem limitat a definir i a recordar 
els conceptes bàsics necessaris per navegar per rius i maniobrar en zones restringides. No hem 
entrat en cuantificacions de les magnituds dels efectes primer per una certa complexitat i 
principalment perquè ens allunyariem de l’objectiu eminentment pràctic d’aquest PFC. 
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2.3  - Port de Lisboa 
A partir de Cabo Raso seguint cap al Est trobarem la Badia de Cascais que és la zona de fondeig 
del port de Lisboa. A partir de la punta de Salmodo o de Santa Marta, la costa dobla cap al N i 
després recurva successivament cap al SE formant la Badia, que es pot considerar compresa 
entre aquesta punta i la de São Joao d’Estoril. 
En la badia de Cascais existeixen dues zones de fondeig, una per vaixells amb calats superiors a 
5 m més propera a la costa i una altra per vaixells amb calat inferior a 5 m. 
 
70 – Zones de fondeig del port de Lisboa (MaxSea TimeZero) 
Són bones zones de fondeig amb temps entaulats del Nord i la zona de fondeig de menys de 5 
m de calats també està resguardada del NW. Amb temporals de ponent o de sud-oest hauríem 
de virar cadena i posar-nos a capejar de volta enfora. Abans de fondejar ens comunicarem per 
VHF amb la “Policia Marítima de Cascais” per demanar permís i preguntarem també per la 
predicció meteo local. Veiem que per la zona petita de fondeig (de menys de 5 m) hi creua la 
“Barra norte ou pequena”, és una de les dues enfilacions per l’entrada a l’estuari del Tejo però 
com veurem a continuació a la pràctica només serà usada per vaixell de petit port. De tota 
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manera ho hem de tenir en compte al preparar la fondejada: ens podem trobar tràfic entrant o 
sortint en la mateixa zona de fondeig.  
Pel que fa a les enfilacions d’entrada tenim el següent esquema general: 
  
 
71- Esquema d’enfilacions del port de Lisboa (portodelisboa.pt) 
En el diagrama tenim una representació esquemática de les dues enfilacions d’entrada al port 
de Lisboa. La Barra Norte o Pequena o la Barra Sul o Grande. Com ja hem comentat la barra Sul 
és la ampliament utilitzada, però amb mar grossa del NW i amb un calat menor de 5m és 
preferible el canal del Nord o petit. Amb vaixells de calat superior a 5m sempre s’entra per la 
barra Sul. Però tindrem en compte que quan hi ha mar grossa i vents compresos del S al WNW 
és convenient espera a que la marea sigui entrant tant per sortir com per entrar a port, perquè 
en aquesta situació en haver-hi vent contrari al corrent és d’esperar molta mar a la barra sent 
un fenòmen perillós. 
Barra Nord o petita 
Aquest canal està situat entre Cachopo do Norte i les roques que s’extenen desde la Ponta da 
Lage i té una amplada d’uns 270 m. A 0,6’ al W de ponta da Lage el fons és rocós. Sobre la 
enfilació al 285 del far de Guía amb el far de Santa Marta tenim l’eix del canal d’entrada amb 
profunditat mínima de 6,2 m. Gairebé sempre hi trobarem menys mar a la Barra Nord que a la 
Barra Sur especialmente durant la buidant. En el creuament de les dues enfilacions 
evidentment segons RIPA els vaixells que entrin per la barra Nord s’apartaran dels que surten 
- 102 - 
 
pel canal Sur. Amb l’entrada per la Barra Nord tindrem molt en compte els efectes del corrent, 
descrits a la part anterior d’aquest treball. Amb marea buidant en el moment de creuament i 
entrada a la corrent principal de la barra Sur els vaixells entrants per la Barra nord hauran de 
governar almenys 4 o 5 graus a babor del rumb o maniobrar amb un gran angle de timó per no 
sofrir un abatiment incontrolat cap a Er amb tendència a quedar ‘popa al corrent’. Amb marea 
entrant normalment no hi ha problement per accedir per aquesta barra. I en cas de mal temps 
no és aconsellable sortir per la barra Nord, elegiríem la Sud. Com veurem més endavant per 
vaixells petits el pràctic es recolleix a l’altura de la torre de Belém, ja ben entrats en l’estuari, 
per tant l’elecció de barra d’entrada ens correspon enterament a nosaltres i de fet coincideix el 
pas d’aquesta enfilació per la zona de fondeig de fins a 5m per si volem elegir aquesta entrada. 
Fins aquí a informació, personalment crec que encertada i precisa del derroter espanyol sobre 
el tema. En la meva opinió i el que sempre hem fet ha estat buscar l’entrada Sud. Un altre 
problema afegit que ens trobem per la barra Nord és l’escassa visibilitat de l’enfilació marcada 
de Santa Marta i Guia si no ens trobem en situacions de molt bona visibilitat. L’entrada 
principal està molt ben marcada. 
Barra Sud o Gran: 
És el principal canal per entrar al riu Tejo. Es troba situada entre Cachopo do Norte i Cachopo 
do Sul i es la única per la que poden accedir al port de Lisboa els vaixells de grans dimensions. 
Té una amplada de 0,75 ‘ entre les sondes de 10 m i està dragada a 14,3 m al llarg de l’eix 
principal del canal d’accés, a 4’ al SW de Bugio. Constitueixen l’enfilació els següents punts 
singulars: 
Faro de Gibalta (38º42,0’ N 009º15,9’W) formant l’enfilació principal al 047 amb el Faro de 
Esteiro (38º42,3’N 009º15,5’W). Sobre aquesta enfilació trobarem també el baliçament de 
Mama situada a gran altura, entre la serra d’Alfragilde i Monsanto a 2,1’ i elevació de 154 m. 
L’enfilació de les tres marques ens dónen una inmillorable referència per seguir l’enfilació 
marcada.  
Un vaixell en demanda de la Barra Sul es mantindrà sempre al SW de la demora 335º 
materialitzada per l’enfilació de Roca amb el far da Guia fins arribar a l’enfilació 047 de Gibalta-
Esteiro. Al arribar a l’enfilació l’aproarem i  seguirem sense variar rumb fins que la Torre de 
Belém ens demori al 085. Arrumbant a passar a 0,25’ al Sud de la Torre per recollir pràctic. 
Aquesta és la teoria. En la pràctica ens trobarem tràfic dens d’entrada i sortida tan de 
mercants com de iots…. el derroter espanyol ens diu que les marques de l’enfilació 047 
d’entrada són difícils de reconéixer de dia. Cosa ben incerta, es reconeixen molt fàcilment, 
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estan rodejades de vegetació sent el manteniment de la visibilitat molt bo, sempre mantenen 
el voltant de la marca net de qualsevol vegetació que la pogués tapar. 
L’entrada a la barra del Tejo la marquen per babor (entrant) el Faro de S.Julião o de punta de 
Lage (38º40,5’N 009º19,4’W). Està situat dintre el Fort de S.Julião a 24 m d’altura. 
L’entrada a la barra del Tejo per  ER (entrant) la marca el venerable Faro de Bugio construit 
sobre un Fort del mateix nom en un banc d’arena. És del segle XVI reconstruit posteriorment 
després del terratrèmol de Lisboa remetent-nos una imatge molt característica… recordo 
perfectament el primer dia que vaig deixar el Bugio per Er per la bellesa del fort. 
 
72 – Forte Bugio marcant l’entrada (web) 
 
Estranyament té la farolera pintada de vermell, cosa que pot induir a confusió, quan 
evidentment la llum de la marca és verda. A continuación tenim a partir del Maxsea una 
representació genèrica de l’entrada. Anem a comentar primer les característiques dels dos 
baixos a cada costat de l’enfilació: Els Cachopos. 
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73 – Esquema general entrada a Lisboa sobre la carta (MaxSea TimeZero) 
Cachopo do Norte: Es el banc d’arena més extens amb prop de 3,5’ per un ample de 0,7’ en la 
part màxima i una sonda de 3,4 m mínima. S’extèn en direcció SW desde el far de San Julião de 
Barra però separat d’ell per la barra Nord. Amb mar de ponent o SW, trenca sobre el baix. 
Cachopo do Sul: També conegut per Alpeidão, s’extén fins a 2,5’ al SW del far de Bugio. En la 
part NE del baix, entre Bugio y Bico do Calha sobresurten de l’aigua algunes parts aïllades. En 
les extremitats dels dos bancs trobem la barra (entrada) de més d’una milla d’amplada. Amb 
mars i vents del 3º cuadrant forts la mar trenca violentament sobre el Cachopo do Sul. Una 
vegada definits els punts singulars i la morfologia de l’entrada procedim a estudiar la maniobra 
d’entrada habitual al port de Lisboa. Primer veurem el practicatge. 
Practicatge. 
El practicatge és obligatori per tots els vaixells que accedeixin al E de la Torre de Belém i tots 
els moviments d’atracament i desatracament a l’interior del port. Al derroter trobem que el 
practicatge és opcional entre Caiscais i la Torre de Belém, cosa incerta. Vaixells de gran calat 
(+7m) obligatori practicatge, vaixells de poc calat practicatge (-7m) a Belém encara que també 
el podrem sol.licitar sino tenim un coneixement local adecuat. Per això conten amb dues 
estacions de practicatge: una vaixell (xata) a la badia de Cascais i l’estació al moll al costat de la 
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Torre de Belém. El pràctic embarcarà a 1 M al ESE del far de Santa Marta (Cascais) o a 500m al 
sud de la Torre de Belém. 
 
74 – Zones d’embarcament de pràctic (MaxSea TimeZero) 
Els dos punts d’embarcament de pràctics estan representats per diamants vermells. El de 
Cascais es recolleix com veiem entre les dues zones de fondeig. Si tenim mars de ponent o sud 
oest que impedeixen embarcar el pràctic a la badia de Cascais està previst fer-ho a l’altura de 
S.Julião o passat dit Fort per tenir més socaire. Els rumbs i distàncies per l’entrada habitual Sul 
serien els següents: 
 
75 – Esquema d’entrada (pràctic a Belém) (MaxSea TimeZero) 
Nº Wpt latitud longitud Rumb distància D. acumulada 
1 38-36,727’  N 009-23,106’ W - - - 
2 38-41,152’  N 009-17,061’ W 047  6,49’ 6,49’ 
3 38-41,154’  N 009-12,436’ W 090 3,625’ 10,1’ 
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El diagrama és l’entrada que faríem bàsica sense pràctic. Primer anem a buscar la boia de 
recalada (vermella per babor) que està junt a una marca especial. Arrumbarem al 047 fins a 
demorar més o menys al 085º sobre la torre de Belém, com hem dit anteriorment. La 
complicació meteorològica que ens pot afectar més és tenir entaulat mal temps de ponent del 
qual no tenim socaire de terra quan estem enfilant el 047 d’entrada. La mar serà confusa 
perquè trencarà abans sobre el Cachopo do Norte. Com hem vist en l’estudi dels efectes del 
vent aquest ens crearà un moment de gir cap a babor a major vent major intensitat fent que 
intuitivament per mantenir la proa a l’enfilació volguem govenar a ER. Però precisament la 
força de deriva de la mar i de les onades que rebrem per l’aleta i costat de babor ens 
empenyeran cap a la riba dreta del canal, cap al banc del Cachopo do Sul. És una situació molt 
compromesa i la prevenció serà sempre porta rumbs efectius a babor de la enfilació i 
probablement amb un rumb verdader d’almenys 7 o 8 graus menor (sobre els 040) en funció 
del vaixell, és clar. Precisament aquesta situació ens la va explicar que la va viure el Francesc 
Lleal, ho recordo perfectament fa un plegat d’anys, a classe d’Economia marítima. Aquells 
temps eren diferents, no comptaven amb GPS i la visibilitat escasa impedia reconéixer bé 
l’enfilació del 047… van acabar varats al Cachopo do Sul. 
En entrades de mal temps de ponent ja hem dit que en contra de l’habitual estudiat en els 
efectes del corrent que és molt millor entrar amb la corrent en contra (buidant) aquí l’efecte 
és el contrari al contraposar-se la corrent amb la direcció del mal temps formant mars molt 
més grans i confuses de navegar. El millor és entrar amb la marea entrant i per tenir 
maniobrabilitat a màxima màquina, en aquest port ja tindrem temps d’anar reduint perquè les 
distàncies són llargues: Una vegada entrats al riu  al socaire de terra encara tindrem més de 3,5 
milles fins a la Torre de Belém per reduir màquina, per atracar a la línea de molls prop de la 
Torre. 
La següent complicació en l’entrada al port de Lisboa la trobarem si hem d’anar  aigües amunt 
pels canals boiats als molls de la marge esquerra del riu, per exemple als molls de Barreiro i la 
siderúrgia. Les sondes són molt petites i els canals molt estrets i en aquesta situació serà 
totalment obligatori entrar per al barra al moment de la pleamar o pròxims a la pleamar per 
arribar als citats canals amb el màxim de sonda però ja amb marea buidant per tenir els 
efectes del corrent favorables com hem estudiat a la part corresponent. De tota manera, les 
direccions dels corrents en aquesta zona pròxima al Mar de la Palha són inconstants i molt 
variables per les construccions, obstruccions i canvis de sonda com ja s’ha comentat, 
necessitant per tant del pràctic. Amb presència de vent la navegació pels canals citats es 
complica inclús sent recomanable ajornar la maniobra. Una vista general del Mar da Palha en 
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la seva riba esquerra, en el diagrama observem l’embarcament de pràctics de Belém, el pont 
25 d’Abril amb l’inici del  Mar da Palha. En el següent diagrama veiem al diferents canals 
navegables fins als diferents molls de la marge esquerra del riu. Jo només coneixo el canal de 
Barreiro per haver-lo navegat bastantes vegades. Amb bon temps no comporta massa 
dificultat perquè les entrades s’acompassen a tenir sempre el corrent en contra i és navega 
amb velocitats pròximes a la mínima de govern però amb vent per governar haurem 
d’incrementar la velocitat de navegació, passarem el canal relativament bé però a l’hora de la 
maniobra haurem de parar-lo… de vegades és difícil trobar un compromís entre les dues coses. 
 
76 - Vista general del marge esquerre del Mar da Palha (MaxSea TimeZero) 
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77 - Diagrama dels canals boiats a la marge esquerra del Tejo (MaxSea TimeZero) 
Fins aquí l’estudi del Port de Lisboa, seguirem amb l’estudi del port de Setúbal que guarda 
moltes similituds amb el de Lisboa, per això els hem agrupat en el mateix apartat. 
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2.4 - Port de Setúbal 
Una vegada doblat el Cap d’Espichel la costa segueix un eix ENE, molt alterosa i acantilada fins 
a la desembocadura del riu Sado on trobem l’entrada del port de Setúbal. L’altre costat de la 
desembocadura el tanca la península de Tróia, una llarga llengua d’arena com ja hem 
comentat a la primera part del PFC. És l’entrada més fàcil de reconéixer donada la prominencia 
d’Espichel i la seva costa acantilada. Cuasi tota la riba nord d’aquesta costa (d’Espichel a 
pràcticament l’enfilació d’entrada entra dintre la reserva marina de l’Arrábida, la cual cosa 
implica restricció del tràfic i que tan sols tinguem una zona de fondeig molt prop de l’entrada, 
molt bona amb mals temps entaulats de N, NW i inclús W però impracticable per qualsevol 
altra direcció. Es necesita permís de l’autoritat per procedir al fondeig, com és habitual. Però 
en funció del temps present ens poden fer fondejar en llocs distints als marcats a diferència del 
que sol ser habitual (zones de fondeig fixes). 
 És el cuart port de Portugal en tràfic després de Lisboa, Leixoes i Sines. En el diagrama següent 
veiem una aproximació general de la zona amb les zones habituals de fondeig marcades de 
vermell. A l’interior del estuari també tenen zones de fondeig habilitades a disposició sota 
permís, normalment usades en canvis de moll a l’interior del port o com una espécie de moll 
d’espera. 
 
78- Zones de fondeig practicables a l’entrada de Setúbal (MaxSea TimeZero) 
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Com veiem a primer cop d’ull la direcció i l’estructura de l’entrada és molt semblant a l’entrada 
de Lisboa però amb dues diferències fonamentals. La primera que el tamany de l’estuari del 
Tejo i la del canal d’entrada és molt major. A Setúbal tot el canal està boiat a diferència de 
Lisboa. I la segona i més important és que el canal està molt més protegit que el del Tejo per 
temps de NW i W, això sumat a que estem sota una costa alta i penya-segada fa que l’entrada 
sigui molt més fàcil en mal temps. Pel costat on podrien venir les complicacions serien amb 
vents entaulats del S o SE però són molt poc habituals a la zona (veure els percentatges de 
vent de la primera part). Però també serà perillosa amb temporals del SW… aquests sí més 
habituals, específicament a l’hivern. Però anem per parts: 
Practicatge 
El practicatge és obligatori per tots els vaixells excepte els pesquers i els iots. L’estació de 
pràctics es troba dins del port al marge est. El servei de practicatge és permanent i embarca a  
1’ al SW de la boia nº2 sobre l’enfilació. Quan les condicions de la mar no permetin l’embarc 
en aquesta posició l’embarc es realitzarà sobre la boia nº4. A la pràctica sempre embarca a la 
nº 4 a menys que no es conegui el port per no haver-hi estat mai i es requereixi l’embarc a la 
nº2. 
Barra i canal d’accés 
L’entrada al riu Sado està limitada per una barra d’arena fina, de profunditats i posicions 
variables segons les corrents i estats de la mar presents. El canal està dragat a 12 m però s’hi 
troben sondes d’onze. En la meva experiència sempre hem entrat amb no més de 6,5 m no 
tenint cap problema d’aquest tipus. Tot el canal està boiat. 
L’eix del canal està enfilat al 039,7º amb dos marques, una situada sobre el moll est sobre una 
estructura metàl.lica i l’altre sobre el far d’Azeda (38º32,4’ N 008º52,6’ W) situat a una 
distància del primer de 1,7 ‘. L’enfilació també és molt clara, igual que l’entrada del Tejo i no 
ofereix major dificultat.  
Els moments millors d’entrada amb major comoditat segueixen la idea de l’entrada del Tejo, 
amb temps durs del SW l’entrada no és practicable amb marea buidant perquè es forma mar 
grossa i confusa molt difícil de navegar. En aquests casos és molt millor l’entrada a la plea quan 
la marea ja comença a entrar a la barra per disminuir aquests efectes. Si bé, com s’ha estudiat, 
amb el corrent en contra es governa millor, no convé entrar a mitja marea buidant perquè la 
corrent en contra que trobarem serà excessiva. A partir de l’entrada per la barra l’estuari del 
riu Sado s’eixampla i s’exten unes 10’ al SE . Una vegada dins sí que trobarem característiques  
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diferents del Tejo: s’hi troba un gran banc de sorra i fang central que s’exten unes 5 milles 
sobre el curs del riu. L’extremitat de ponent d’aquest banc, denominada Cabeça de Jõao Farto, 
està marcada amb boia cardinal W situada a 0,4’ al SE del far de Albarquel. A partir d’aquesta 
important marca que haurem de recóneixer l’entrada es divideix en dos ramals, el canal Norte 
i el canal Sul arrumbant a un o a altre en funció del moll de destí que tinguem. En el moment 
de maniobrar cap a un o cap a l’altre tindrem que tenir en compte la corrent present per 
anticipar els seus efectes però d’aixó en parlarem més endavant. Primer veiem l’enfilació de 
l’entrada: 
 
79 – Entrada al port de Setúbal. Enfilació. (MaxSea TimeZero) 
Diagrama de l’enfilació d’entrada al 039,7º al port de Setúbal deixant el monestir i la serra 
d’Arràbida per BR. Hem marcat el punt d’embarcament del pràctic just a l’entrada del canal 
boiat però com ja hem dit normalment embarca en la boia nº4 que és la següent vermella. En 
aquest esquema general ja veiem la bifurcació entre els dos canals. Hem de tenir en compte 
que la velocitat màxima està limitada a l’enfilació a 10’ per prevenir augments de calats 
perillosos per squat i ja dintre de l’estuari també està limitada a 10’ pel mateix motiu i per 
navegar prop d’altres vaixells atracats. Primer veurem amb més detall el primer tram de 
l’entrada: 
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80 – Detall de l’enfilació al port de Setúbal (MaxSea TimeZero) 
L’enfilació és molt visible però l’espai de desviació és molt més petit que en el Tejo però un 
cop passat el segon parell de boies (3 i 4) l’espai disponible és més ampli. Com ja hem dit els 
pitjors condicionants són mar grans de SW, rebuts per la popa que ens facin perdre el govern 
just en el tram més estret del canal. Però generalment és una entrada molt segura. Sempre 
l’hem fet sense inconvenients majors. No fem un estudi detallat de la distància del Wpt 1 al 
Wpt 2 perquè la posició del canvi de rumb per enfilar el canal Sul o seguir l’enfilació per 
procedir al canal Norte dependrà en gran mesura del corrent present, veint-ho amb més 
detall: 
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81 – Detall de l’enfilació al port de Setúbal (2) – (MaxSea TimeZero) 
El Wpt 2 el l’avançarem o retrassarem en funció del corrent present, segons l’estudi dels 
efectes del corrent que hem fet en aquesta part. El primer que hem de fer és reconéixer sense 
dubte la marca cardinal oest Farto, visualment. De nit pot ser complicat perquè tenim la ciutat 
just al darrera provocant contaminació lumínica. I tenir molt ben comprovat el pla de viatge al 
GPS almenys fins a la zona de bifurcació. Si tenim el corrent a favor haurem de començar a 
caure cap al Wpt 3 més aviat que en cas contrari, per tenir menys maniobrabilitat i per la 
tendència del moment a quedar-se atravessat al corrent derivant cap al banc de sorra central, 
en cas de corrent en contra l’actuació serà exactament la contrària. Una vegada passada la 
bifurcació podrem moderar màquina perquè ja ens estarem acostant al molls. Fins aquí l’estudi 
del port de Setúbal. 
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Capítol 3 - Ports de barra. Figueira da Foz i Aveiro 
L’estudi que realitzem dels accesos als ports de Figueira da Foz i d’Aveiro tancarà el PFC. El 
tanca i l’obre, ja que la idea de realitzar precisament aquest PFC amb aquesta temàtica ve de 
les entrades hivernals a Figueira i Aveiro, la seva dificultat i perillositat. Els dos són ports 
comercials mitjans i també pesquers, situats a la mateixa zona: Passat cap Carvoeiro cap al 
nord, per tant entren dins la zona amb més mal temps del litoral portuguès (veure la primera 
part del PFC) 
Els anomenem ports de barra enlloc d’estuari perquè els accesos són limitats a barra del 
respectiu riu, Mondego i Vouga, estan totalment desprotegits per condicionants naturals i 
només són mitjanament practicables amb mal temps perquè s’han construit esculleres de 
protección a l’entrada. Esculleres que amb els anys s’han anat allargant progressivament per 
donar una mica més de protecció i fer així el port més operatiu. El problema clau de l’entrada 
en aquests ports és la pèrdua de govern per efecte de grans onades quan ens entren per 
l’aleta. Al colpejar-nos i en funció de les formes de l’aleta i de la popa en provocaran una 
guinyada impossible d’evitar que pot arribar inclús a 40º o 50º de rumb en casos extrems de 
mars molt violents amb tendència a quedar-nos atravessats a la mar i causant una deriva 
important modificant totalment el rumb efectiu que hem seguit anteriorment. Per recuperar 
una altra vegada el rumb efectiu adequat per enfilar la bocana ens costarà molt. Però ja ho 
explicarem amb més detall més endavant.  
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3.1 Figueira da Foz.  
 
82 - Entrada de Figueira de Foz (Google maps satellite) 
La zona de fondeig de Figueira, com en el cas de Leixões i de tots els ports comercials 
portuguesos al nord de Cabo Carvoeiro està situada totalment a mar obert i és inútil en 
qualsevol mal temps excepte si s’entaula un vent de terra. La zona està situada a 3,3’ de 
l’escullera nord entre els verils de 20 i 30 m limitada per 40-09,3’N i 40-08,8’N i 008-55,7’W 
008-57’W 
El practicatge és obligatori i s’efectúa desde la sortida del Sol a la posta de Sol. El pràctic 
embarcarà, si pot, a la distància d’1 milla dels extrems de l’escullera sobre l’enfilació de 
l’entrada. A Figueira el que el pràctic a l’hivern no pugui embarcar fins haver passat puntes és 
molt habitual. En aquest cas, si no es decideix que el port es tanca a la navegació, la lanxa 
intentarà sortir de puntes per dirigir per ràdio la maniobra del vaixell entrant. 
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83 – Fondeig i Posició d’embarcament de pràctic a Figueira (MaxSea TimeZero) 
El port de Figueira da Foz es constitueix a partir del estuari que forma la desembocadura del 
riu Mondego amb una barra orientada al W. Protegint l’entrada a aquesta barra tenim els 
trencaones Norte i Sul que en els seus extrems formen una bocana orientada al SW d’uns 300 
m d’ample. En la ribera N, a 800 m del inici del mur d’escollera es troba la bocana d’entrada als 
molls d’esbarjo, segueixen els molls comercials, tots a la ribera Nord del riu. A estribor ens 
quedarà l’entrada al port pesquer. 
Les llums d’enfilació de l’entrada estan situats a la riba Nord del riu marcant una enfilació del 
046,5. Un cop passada la barra, l’entrada al port està definida per dos petits dics trencaones 
que s’extenen fins a 0,4’ de la costa formant una bocana interior orientada al WSW de més de 
250 m d’amplada.  
Com hem comentat, a recordar abans de definir l’entrada, els pitjors temps seran els 
temporals entaulats de NW, que haurem de portar pel través a mesura que anem recorrent 
l’enfilació, l’efecte principal d’aquesta situació serà la propensió a derivar en direcció a la Praia 
Da Cova però almenys no ens faran perdre la direcció del rumb sent molt més manejables que 
un temporal del W per l’aleta. En el primer cas haurem de governar a un rumb verdader uns 
graus menys que l’efectiu de l’enfilació (6? 8?) i anar amb tota la màquina possible perquè fins 
arribar al moll tenim suficient espai. En el segon cas, el més problemàtic, el de temporal per 
l’aleta de SW o millor de WSW que ens fa perdre el govern prendrem les següents mesures: 
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- Fonamentalment intentar corregir la desviació del rumb efectiu amb timó i màquina 
però fer-ho de manera progressiva perquè si bé ens ha desviat del rumb molts graus la 
deriva a favor de la mar que ens causa fa l’efecte contrari i per tant els dos efectes 
produits es compensen una mica entre els dos.  
- I segona idea, si comencem a posar més pala a banda i banda per conseguir un rumb 
molt estable el que conseguirem és perdre l’equilibri i cada cop desviar-nos més del 
rumb verdader objectiu, posant encara més pala i acabant del tot ingovernable, havent 
de girar i allunyar-se de la bocana per tornar-ho a intentar.  
- En aquests tipus d’entrades s’ha de deixar navegar “al vaixell segons la mar” i no 
intentar portar un rumb fix, ans al contrari estar entre uns límits +/- 7º del rumb 
original. 
Una vegada explicats aquestes idees fonamentals veiem el diagrama: 
 
84 – Enfilació a Figueira da Foz (MaxSea TimeZero) 
L’aproximació sembla molt senzilla sobre l’enfilació al 046,5 fins passar puntes. Al enfilar la 
bocana interior haurem de moderar com a molt fins a 5’ per presència d’altres vaixells propers. 
Finalment notar que l’escullera de Figueira s’ha modificat durant la última dècada. 
Personalment, que he viscut entrades complicades amb la modificació i sense, dir que 
actualment l’entrada és molt més manejable per ser més protegida i que l’estada a port 
també. Amb anterioritat amb temps de W o WNW era impossible mantenir-se atracat als molls 
de la riba Nord, tan que la pròpia consignàtaria et donava amarres de més només atracar per 
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anar reponent les que faltaven. En l’actualitat amb la modificació aquesta situació feliçment no 
passa. Veiem-la: 
 
 
 
85 – Detall de la prolongació de l’escullera de Figueira da Foz (Googlemaps satellite) 
A partir d’aquesta ampliació Figueira ha deixat de ser el pitjor accés d’un port comercial de la 
costa occidental portuguesa. A dia d’avui ho és Aveiro. 
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3.2 Aveiro 
 
86 – Entrada i port d’Aveiro (Google maps satellite) 
És el segon port i últim port de barra a estudiar en aquest PFC, com veiem l’estructura és molt 
similar a la de Figueira però amb la important particularitat que la tenalla del trencaones 
actualment ens protegeix menys en l’entrada que la de Figueira i una segona diferència 
important es que una vegada dins de la barra ens trobem just per Er la sortida del mar de la ria 
d’Aveiro, molt estreta, separada del port principal. L’efecte d’aquesta configuració és un 
desequilibri en el corrent sobre la nostra banda de Er. en funció si els efectes de marea es 
sumen o no amb els del corrent del riu. L’efecte amb marea buidant, es que haurem de 
governar exageradament sobre la sortida de la ria d’Aveiro per conseguir fer un efectiu sobre 
el centre del canal d’entrada. Si ho desconeixem i arrumbem al centre del canal només passar 
la barra la deriva cap a la riba nord de l’entrada és inexorable igual que la varada. Però per 
aquestes coses tenim al pràctic a bord. Anem per pams: 
La Ria d’Aveiro és una vasta llacuna de 22’ de longitud i d’unes 7’ d’ample cap al NNE, 
paral.lela a la costa. A 30’ al sud de la desembocadura del riu Douro, s’obre la seva boca de 
comunicación amb l’oceà per un canal artificial protegit per dos trencaones denominats mohle 
Norte i mohle Sul amb les seves respectives faroleras als extrems. Les instalacions portuàries 
es troben ubicades i distribuides en una àmplia majoria al llarg de la ribera S de la via o del 
canal principal de navegació. 
Compta amb dos zones de fondeig, una de mercaderies no perilloses i l’altra de mercaderies 
perilloses limitades pels paral.lels i meridians del següent diagrama. La utilitat d’aquestes 
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zones de fondeig és exactament igual que les de les zones de Figueira i de Leixões. De tota 
manera, en el cas d’Aveiro tenim zones de fondeig interiors al port per l’amplitud de la llacuna 
però nomès utilitzables en casos d’emergència prèvia autorització de les autoritats. 
El practicatge és obligatori per a tots als vaixells superiors a 200 TRB i en aquest port diria que 
especialmente necessari. Normalment, com a Figueira, només es duran a terme maniobres 
diurnes però aquí són més flexibles tenint únicament prohibit realitzar maniobres nocturnes 
per vaixells de mercaderies perilloses. El pràctic embarcarà a 1,5’ al W del trencaones nord 
sempre que el temps ho permeti. Sinó ho farà entre puntes. En aquest cas ens podem 
complicar molt donada el possible desequilibri de corrents  present prop de la barra per la 
configuración de la sortida de la ria. 
Una vista general de l’estructura del fondeig i embarc de pràctic: 
 
87 - Zones de fondeig i embarcament de pràctic (MaxSea TimeZero) 
Sobre la part sur de l’entrada trobem varis perills aïllats, pedres i bancs d’arena a poca 
profunditat, embrutint la costa. Per això els fondejos s’han situat al nord. 
L’enfilació del canal d’entrada està sobre un 063º puntejada per dos marques lluminoses en 
forma de torre a la riba nord de l’entrada com veiem representades en el diagrama. El calat 
màxim permès a Aveiro és de 8m i una eslora màxima de 140m però excepcionalment poden 
ser admesos vaixells majors amb el permís de l’autoritat portuària. 
El port d’Aveiro, la barra d’Aveiro, és impracticable a la navegació una mitjana de 20 dies l’any. 
El motiu és ben clar. El trencaones nord si bé ens protegeix a l’embocadura, al ser tan curt fa 
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que quan tenim entaulat un NW potent a la zona ens agafi de plena aleta la mar molt aprop de 
l’escullera i el fenòmen descrit de pèrdua de govern pel port de Figueira no es pugui corregir. 
Només la diferència de 15 graus més de rumb efectiu a seguir a Aveiro que a Figueira fa que a 
Aveiro un WNW fort ens entri plenament per l’aleta fent perillosísima l’aproximació. 
Preguntats diferents pràctics d’Aveiro sobre quines són les referències (intensitat de vent o 
altura de mar) que prenen per tancar la barra: responen que no en tenen cap i que moltes 
vegades depèn del vaixell que hagi d’entrar i de les seves característiques. Esperem que 
decideixen allargar el trencaones com a Figueira de Foz per donar seguretat i tranquilitat als 
navegants. Acabem amb el diagrama d’entrada a Aveiro: 
 
88 – Enfilació d’entrada a Aveiro. (MaxSea TimeZero) 
Quan estem aprop de la vermella amb mar grossa del NW o WNW fent el vaixell un 060 no 
podrem evitar una caiguda violenta a Br i desplaçant-nos per deriva cap a l’est en cas que ens 
entri una ona gran en aquest precís instant, quedant atravessats al mar  massa aprop de 
l’escullera sense capacitat de maniobra. Podríem intentar una aproximació coneixent el 
període mitjà de l’onada calculat amb anticipació…. i si es suficientment llarg, si les ones són 
grans ho podria ser, ajustar el pas per la vermella entre el pas d’una onada llarga i la següent. 
Però aquestes coses són molt més fàcils d’explicar que de fer. 
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Conclusions 3ª Part PFC. Entrades a port. 
1. Estudi limitat al ports portuguesos de la façana occidental atlàntica. Agrupats en els 
grans ports d’estuari Lisboa i Setúbal, els ports de “barra” Aveiro i Figueira da Foz i 
Leixôes. 
  
2. Viana no és objecte de comentari perquè no el conec de primera mà, però per les 
característiques a priori s’agruparia amb els ports de barra Figueira da Foz i Aveiro. 
Sines tampoc s’analitza perquè no considero que tingui característiques d’especial 
estudi i/o perillositat. 
 
3. El port de Leixôes, l’únic artificial del país juntament amb Sines, és un magnífic port 
que rarament es tanca per condicions meteorològiques adverses, la qual cosa té molt 
de mèrit en segons quines condicions. Perill a controlar: la deriva cap a ponent enfilant 
l’entrada per temporals entaulats de ponent. 
 
4. Lisboa i Setúbal els grans ports d’estuari. Entrades per enfilacions relativament fàcils. 
Entrada de Setúbal més angosta però més protegida. Necessari conèixer efectes del 
corrent i el vent sobre el vaixell perquè una vegada dins d’ambdós ports ens trobarem 
navegant per aigües someres sotmeses a corrents tan de marea com del propi riu. En 
l’apartat de l’estudi d’aquests ports hi fem un repàs general a conceptes coneguts però 
imprescindibles de l’efecte del corrent i del vent. 
 
5. Els ports de barra Aveiro i Figueira da Foz: entrades de gran perillositat amb temporals 
de W i de NW que són precisament els més comuns a la seva zona per la pèrdua de 
govern i de rumb efectiu per efecte de la mar a l’aleta. Una solució (o millora) és la 
prolongació de les esculleres com és el cas de Figueira. 
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Relació d’il.lustracions del PFC 
1- Foto del Barizo (marinetraffic) 
2- Diagrames de pressió atmosfèrica al gener i juliol (Admiralty Sailing Directions) 
3- Diagrames de freqüència de boira a l‟agost i al febrer (Admiralty Sailing Directions) 
4- Diagrama de distribució del vent al gener (Admiralty Sailing Directions) 
5- Diagrama de distribució del mar de fons al gener (Admiralty Sailing Directions) 
6- Diagrama de distribució del vent a l‟abril (Admiralty Sailing Directions) 
7- Diagrama de distribució del mar de fons a l‟abril (Admiralty Sailing Directions) 
8- Diagrama de distribució del vent al juliol (Admiralty Sailing Directions) 
9- Diagrama de distribució del mar de fons al juliol (Admiralty Sailing Directions) 
10- Diagrama de distribució del vent a l‟octubre (Admiralty Sailing Directions) 
11- Diagrames de percentatges de freqüència de vents de força 7 o més al gener (Admiralty 
Sailing Directions) 
12- Diagrama de percentatges de freqüència de vents de força 7 o més al juliol (Admiralty 
Sailing Directions) 
13- Fig 1 Situació del NW (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
14- Fig 2 Situació del W (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
15- Fig 3 Situació del SW (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
16- Fig 4 Situació del S (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
17- Fig 5 Sitació del SSW (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
18- Fig 6 Situació de borrasca al golf de Cadis (Derrotero de las Costas de Portugal y SW 
de España) 
19- Esquema de circulació oceànica al Atlàntic Nord (Derrotero de las Costas de Portugal y 
SW de España) 
20- “De Viana al Douro” (Google maps) 
21- “Del Douro a Aveiro” (Google maps) 
22- “D‟Aveiro a Figueira” (Google maps) 
23- “De Figueira a Carvoeiro” (Google maps) 
24- Far d‟Aveiro. Sobre la platja. Costa baixa. (portoaveiro.pt) 
25- Zones protegides de les Berlengas (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de 
España) 
26- “De Carvoeiro a Lisboa” (Google maps) 
27- “De Roca a Sines” (Google maps) 
28- Península de Tróia, separant l‟oceà de l‟estuari del riu Sado (entrada al port de Setúbal) 
29- “De Sines a São Vicente” (Google maps) 
30- Cabo São Vicente, costa penya-segada i deshabitada (marinha.pt) 
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31- Zones protegides i parcs naturals a la costa portuguesa (Derrotero de las Costas de 
Portugal y SW de España) 
32- Esquema d‟estacions NAVTEX (Admiralty List of Radio Signals) 
33- Zones de previsió metarea (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
34- Forecast Areas Metarea II (Admiralty List of Radio Signals) 
35- Web meteo “puertos.es-es/oceanografia”) 
36- Web meteo “puertos.es-es/oceanografia/portus.aspx” 
37- Diferents taules de situacions precises dintre de la web “puertos.es” 
38- Web meteo “hidrografico.pt” previsió general 
39- Mapa de predicció de vent de “wetterzentrale.de” 
40- Disposició general dels DST a la costa portuguesa (Derrotero de las Costas de Portugal 
y SW de España) 
41- Dispositiu de tràfic de Roca (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de España) 
42- Dispositiu de tràfic de São Vicente (Derrotero de las Costas de Portugal y SW de 
España) 
43- Esquemes bàsics de pla de viatge S-N (MaxSea TimeZero) 
44- Esquemes bàsics de pla de viatge N-S (MaxSea TimeZero) 
45- Relació Beaufort-Douglas (web) 
46- Port de Leixões (Google maps Satellite) 
47- Esquema port de Leixões (portodeleixões.pt) 
48- Àrea de fondeig de Leixões (MaxSea TimeZero) 
49- Posició embarcament de pràctic a Leixões (MaxSea TimeZero) 
50- Esquema de maniobra a Leixões (MaxSea TimeZero) 
51- Riu Sado (Setúbal) (Google maps Satellite) 
52- Riu Tejo (Lisboa) (Google maps Satellite) 
53- Esquema bàsic corrent a favor i en contra (ESN Anvers) 
54- Relació entre el Punt de gir i el corrent 1 (ESN Anvers) 
55- Relació entre el Punt de gir i el corrent 2 (ESN Anvers) 
56- Diagrama de deriva per corrent transversal (ESN Anvers) 
57- Esquema de govern del vaixell amb marea en contra i a favor. (ESN Anvers) 
58- Interaccions del vaixell amb el corrent en meandres. (ESN Anvers) 
59- Interaccions del vaixell amb el corrent en meandres nº2 (ESN Anvers) 
60- Obstruccions al corrent (ESN Anvers) 
61- Esquema general del efecte del vent (ESNA) 
62- Exemple del centre de gravetat de superfície exposada al vent (ESN Anvers) 
63- Components vent rebut per amura (ESN Anvers) 
64- Components vent rebut per aleta (ESN Anvers) 
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65- Esquema influència del vent en vaixell aturat (ESN Anvers) 
66- Centre de gravetat del vent amb el vaixell parat (ESN Anvers) 
67- Efecte del vent amb el vaixell avant (ESN Anvers) 
68- Efecte del vent amb el vaixell enrera (ESN Anvers) 
69- Efecte del vent per la proa avant i enrera (ESN Anvers) 
70- Zones de fondeig del port de Lisboa (MaxSea TimeZero) 
71- Esquema d‟enfilacions port de Lisboa (portodelisboa.pt) 
72- Forte Bugio marcant l‟entrada (web) 
73- Esquema general d‟entrada al port de Lisboa sobre la carta (MaxSea TimeZero) 
74- Zona embarcament de pràctic a Lisboa (MaxSea TimeZero) 
75- Esquema d‟entrada (pràctic a Bélem) (MaxSea TimeZero) 
76- Vista general del marge esquerre del Mar da Palha (MaxSea Time Zero) 
77- Diagrama dels canals boiats a la marge esquerra del riu Tejo. (MaxSea TimeZero) 
78- Zones de fondeig practicables a l‟entrada de Setúbal (MaxSea TimeZero) 
79- Entrada al port de Setúbal (MaxSea TimeZero) 
80- Detall de l‟enfilació al port de Setúbal (MaxSea TimeZero) 
81- Detall de l‟enfilació al port de Setúbal (2) (MaxSea TimeZero) 
82- Entrada de Figueira da Foz (Google maps satellite) 
83- Fondeig i posición de pràctics a Figueira da Foz (MaxSea TimeZero) 
84- Enfilació a Figueira da Foz (MaxSea TimeZero) 
85- Detall de la prolongació de l‟escullera de Figueira (Google maps satellite) 
86- Entrada i port d‟Aveiro (Google maps satellite) 
87- Zones de fondeig i embarcament de pràctic (Aveiro) (MaxSea TimeZero) 
88- Enfilació d‟entrada a Aveiro (MaxSea TimeZero) 
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